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SEÑORA PRESIDENTA (Montaner).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas recibe con mucho agrado a la delegación del 
Directorio de la Administración Nacional de Puertos, constituida por su Presidente, el ingeniero Luis 
Loureiro, el Vicepresidente Cayetano Capeche, el Director Jorge Campomar, el Gerente General, ingeniero 
Julio Coppola, el Subgerente General Jorge Howard, y el asesor de Presidencia ingeniero Roberto Suárez, 
con quienes abordaremos el asunto motivo de la convocatoria: navegabilidad y dragado. 


Les ofrecemos la palabra. 


SEÑOR LOUREIRO.- En lo personal, es un gusto estar aquí compareciendo en mi nuevo rol de 
Presidente de la ANP, ante esta Comisión, acompañado por los integrantes del Directorio y asesores. 


Con relación al tema de la navegabilidad y el dragado, me gustaría precisar los ámbitos de competencia que 
cada institución tiene. 


En primer lugar, en cuanto a las vías navegables, en nuestro país las competencias están asignadas, en el Río 
de la Plata a la CARP -Comisión Administradora del Río de la Plata-, en el Río Uruguay a la CARU - 
Comisión Administradora del Río Uruguay- y el Ministerio de Transporte y Obras Públicas tiene 
competencia en el resto de los cursos de agua que sean navegables. 


En segundo término, en materia portuaria, las competencias están divididas entre la administración directa 
del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, a través de la Dirección Nacional de Hidrografía, y por la 
Administración Nacional de Puertos, que por encargo del Poder Ejecutivo administra los cinco puertos 
comerciales de mayor actividad en el país: el puerto de Montevideo -obviamente-, el puerto de Colonia, el 
puerto de Juan Lacaze, el puerto de Nueva Palmira y el puerto de Fray Bentos. 


El resto de los puertos o instalaciones portuarias del país están bajo la administración del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas. 


Por lo tanto, con relación al tema sobre el cual nos invitaron a conversar, nosotros tenemos competencia en 
los cinco puertos que están bajo nuestra administración y en las obras que, dentro de esos recintos portuarios, 
la Administración Nacional de Puertos deba ejecutar para su correcta operativa. 


De cualquier manera, no puedo olvidar mi pasado reciente y alguna información también les podría acercar 
con respecto a lo que tiene o no el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, con respecto a los temas del 
dragado. 


La invitación está centrada fundamentalmente en el dragado del puerto de Montevideo, que comenzó 
recientemente, en el correr de este año. El primer asunto al que quisiera hacer referencia es algo que me 
parece sumamente importante: si la Administración Nacional de Puertos estuvo o no oportuna en el momento 
de contratar el dragado, es decir, si esta obra podría haber esperado más tiempo o era necesario realizarla de 
inmediato. 


Al respecto quiero mencionar que por una ley de 1913 -¡cuán visionarios fueron nuestros antecesores!-, el 
dragado del puerto de Montevideo debe tener una profundidad de 10 metros; son 10 metros bajo el O una 
obligación legal establecida hace casi una centena de años. 


Obviamente, cuando la ANP draga el puerto de Montevideo lo hace para mejorar su operativa y para 
fundamentalmente facilitar el comercio exportador e importador, así como para los tránsitos. Eso quiere decir 
que estamos dragando para facilitar una actividad comercial en el puerto de Montevideo. La duda es si el 
sector privado recibe o no de buen talante ese dragado. Creo que para todos y en particular para el señor 
Diputado Domínguez -quien estuvo en las sesiones en las que el Centro de Navegación organizó 
recientemente el análisis de los diez años de la Ley de Puertos-, el dragado contratado con la empresa 
Boskalis fue de buen recibo para todo el sector privado. He traído algunos recortes de prensa en los cuales 
distintos agentes del sector privado manifiestan su beneplácito por las obras contratadas por la ANP. 


Por ejemplo, el señor Borowski, de la empresa Schenker Stinnes Logistics, en el diario "La República", del 
30 de julio, dice que el puerto de Montevideo "está en camino de mejorar ya que con el dragado a 11 metros 
de profundidad" -esto es en el canal de acceso- "se está ante una ventaja enorme sobre el otro gran puerto, 
Buenos Aires", que es un puerto competidor, obviamente, con el de Montevideo. 


Más adelante agregó que "con el dragado del puerto de Montevideo, con seguridad van a empezar a operar en 
Montevideo todos los buques que en este momento tienen dificultades para operar en el puerto de Buenos 
Aires". 


Esta es la opinión de una empresa privada. 


También la empresa EUFORES, por su parte, ha señalado en otro recorte de prensa que "En Montevideo nos 
aseguran 10,50 metros al cero, que no es el óptimo deseable, pero mucho peor estamos en Fray Bentos donde 
tenemos 20 pies, pero todos sabemos que se necesitan 32 pies", tema que al señor Diputado Castromán 
Rodríguez por supuesto que le resulta muy caro. Para EUFORES, entonces, 10,50 metros en Montevideo es 
un mínimo, es un piso estimulante. 


Tengo acá otros recortes de prensa. El Presidente del Centro de Navegación, Mario Baubeta, también lo ha 
señalado, del mismo modo que la empresa MONTECOM. 


En fin, se puede recorrer la prensa y encontrar que existen comentarios en el mismo sentido. En el diario "El 
País" del 10 de mayo de 2003 se dice que "Oribe Stemmer ha señalado que las obras del dragado 


concentradas en el puerto de Montevideo representan un paso de enorme importancia para conseguir el 
objetivo del desarrollo del país". 


Brevemente reseñada, esta es la visión del sector privado, que aprecia lo que significa el dragado del puerto 
de Montevideo para la actividad del puerto y, por ende, para la economía del país. Además, podría señalarse 
que el dragado del puerto de Montevideo es un dragado que no le representa al día de hoy ninguna ganancia 
al puerto, pero no es así. Si bien el puerto no ha tenido una operación muy continua de buques de calado, ya 
ha recibido buques con calados de -enumero algunos- "11 metros, 11 metros, 10,40 metros, 11 metros, 11 
metros, 10,20 metros, 11 metros, de 11 metros". Les he reseñado ocho barcos que han llegado no en los 
últimos meses pero sí en el último año al puerto de Montevideo. Después de haber cargado chips en el puerto 
de Montevideo el último barco ha partido con un calado superior a los 10 metros. 


Esto hace que el puerto de Montevideo se presente ante el mercado internacional con obras de profundización 
que de alguna manera le adjudican un atributo. Ese atributo hace que los agentes marítimos reconozcan que 
en el puerto de Montevideo se puede llegar con determinado tipo de transportes y operar con tranquilidad. 


Especialistas en el tema portuario han señalado que el tamaño de los barcos está creciendo permanentemente. 
El comercio este-oeste -que en el mundo es el más potente y que emplea los mejores recursos, los mejores 
barcos, de más tecnología o de mayor avanzada- ya está trabajando con barcos de calados superiores a los 
que estamos mencionando. No es de extrañar que cuando en el norte estos barcos comiencen a perder 
eficiencia sean destinados al comercio hacia el sur y, por lo tanto, van a comenzar a requerir mayores 
calados. 


La terminal de contenedores Cuenca del Plata en sus proyecciones de futuro nos mostraba un documento en 
el cual se señalaba que el puerto de Montevideo, el puerto del futuro, iba a tener que operar con buques que 
tuvieran profundidades de calado de 14 metros, con una capacidad de almacenamiento de contenedores de 
hasta 16 filas, por lo que en un futuro cercano habría que empezar a operar en la ampliación del muelle de 
escala, en el re-equipamiento de la terminal de contenedores y pensar en estructuras de muros que 
permitieran dragados superiores a los actuales. 


Ese es un escenario futuro al cual, por supuesto, toda administración portuaria debe apuntar como un objetivo 
a alcanzar, a los efectos de poder seguir acompañando en el futuro la evolución del mercado mundial. En 
definitiva, eso es lo que hace que nuestro puerto o los puertos de la región sean eficientes, es decir, si estamos 
en condiciones de acompañar el mercado mundial. 


En consecuencia, la obra del dragado es necesaria. El sector privado nos lo plantea permanentemente. Su 
preocupación es que estas obras del dragado permanezcan en el tiempo, es decir que no sean una golondrina 
que haga un verano y que posteriormente el Río se encargue de aterrar lo que hoy estamos haciendo. Por esa 
razón, debemos programar las tareas de mantenimiento de estos dragados para que estas profundidades o 
estos logros que hoy se están alcanzando con este contrato puedan permanecer, constituyéndose en un 
atributo que dé seguridad a los operadores en el puerto de Montevideo. 


En este estado de situación, cuando la Administración Nacional de Puertos toma la decisión -en el período en 
que el ingeniero Aguerre era el Presidente- de contratar a la empresa Boskalis, los volúmenes de dragado a 
extraer eran sumamente importantes, del orden de los 8:000.000, casi 9:000.000 de metros cúbicos, para 
alcanzar las profundidades pactadas. 


La contratación con la empresa Boskalis es el fruto de un llamado a licitación. Esta empresa presenta el 
mejor precio -con ese precio se contrata-, que resulta sumamente atractivo, habiendo superado las mejores 
expectativas que había dentro de la ANP. Se pensó que el ganador de la licitación presentaría un precio más 
alto que el planteado por Boskalis. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Perdón, pero ¿de qué costo estamos hablando? ¿Cuál fue el precio? 


SEÑOR LOUREIRO.- Lo que se licitó fue un proyecto básico, dividido en varias zonas, como puede 
verse en este planito que voy a mostrar. Estas serían las obras de dragado. Aquí se ve la zona 1, del 
antepuerto; luego está el canal de acceso. Diría que con Boskalis estamos contratando un proyecto 
básico que supone extraer 600.000 metros cúbicos en el antepuerto, a un precio unitario de US$ 1,15 el 


metro cúbico. En el canal, en la zona 1, 1:200.000 metros cúbicos, a un precio unitario de US$ 0,78; en 
la zona 2, 1:000.000 de metros cúbicos, a un precio unitario de US$ 0,76; en la zona 3, 1:400.000 metros 
cúbicos, a un precio unitario de US$ 0,58; en la zona 4 -es el final del canal-, 1:400.000 metros cúbicos a 
US$ 0,64 el metro cúbico, lo que totaliza un monto de US$ 4:094.000. 


Ese precio lo hizo atractivo y, por lo tanto, la Administración decidió ampliar esa licitación, ampliando la 
solera en su ancho desde los 120 metros que estaban previstos hasta 140 metros. Y lo que estaba inicialmente 
previsto llevar a 10,50 metros en el canal de acceso, se llevó a 11 metros. Por lo tanto, ampliando el contrato 
y con esos precios unitarios pasamos de los US$ 4:094.000 de obra contratada, a un proyecto ampliado de 
US$ 5:592.000 de obra contratada. 


Quiero que quede claro: licitamos un proyecto básico y obtuvimos unos precios que fueron considerados 
sumamente convenientes por la Administración Nacional de Puertos. En base a esos precios sumamente 
convenientes se hizo una ampliación del dragado, que tiene como objeto básico en el canal de acceso generar 
obras de sobre-dragado a los efectos de dilatar las operaciones del mantenimiento. Es decir, profundizamos el 
canal de acceso a 11 metros para que con el aterramiento que se va a ir produciendo paulatinamente y con el 
transcurso del tiempo tengamos el canal a 10.50 metros dentro de un tiempo, y no de inmediato, cuando 
terminaban las obras de dragado. 


Creo que -con buen criterio- la Administración Nacional de Puertos aprovechó la oportunidad del precio bajo 
para hacer una reserva de dragado a los efectos de que ese sobre-dragado de 50 centímetros le permitiera, de 
alguna manera, una mayor larga vida con tranquilidad en el mantenimiento. 


Cuando hablo de este dragado me refiero a canales de acceso y al antepuerto. Además, estuvo precedido de 
un dragado de los muros comerciales. Uno de los problemas que tiene la Administración Nacional de Puertos 
es la operativa de los barcos al atracar, los cuales de alguna manera van empujando los sedimentos, es decir, 
van empujando el barro contra los muelles y entonces uno de los problemas críticos es que esto se acumula, 
no permitiendo luego la aproximación del barco contra el muelle. Por consiguiente, los barcos tienen que 
atracar separados a una distancia considerable del muelle. 


Los dragados contra los muelles tienen la limitante de la propia estructura de fundación del muelle. Es decir, 
si uno tiene un muelle fundado a una determinada cota obviamente no puede dragar por debajo de esa cota 
porque termina descalzando el muelle. Por lo tanto, la precaución que debe adoptar la Administración 
Nacional de Puertos y los técnicos encargados de las obras de dragado es la de preservar las estructuras, no 
comprometiendo con las actividades de dragado la estabilidad de los muros. Esa limitante rige para el puerto 
de Montevideo. Por consiguiente, en cuanto a ese escenario del que yo hablaba al principio del futuro de un 
puerto dragado a 14 metros, es evidente que la gran parte de la infraestructura de muelles debería ser 
reciclada y readaptada porque con la infraestructura actual es imposible alcanzar esas profundidades. 


Para los muros comerciales -previamente al contrato con Boskalis- se ha hecho un contrato con la empresa 
Hams, que tiene una patente para un procedimiento de dragado muy ingenioso, lo que se hace mediante un 
múltiple con diversas toberas. Es un caño en el cual hay muchas toberas, es decir, muchas salidas de agua. 
Por ese caño se inyecta agua y por esas salidas de agua sale el agua con determinada presión y, de alguna 
manera, se va profundizando, cortando el lodo, apartándolo del muelle y empujándolo hacia la zona interior 
del recinto donde previamente, mediante dragas convencionales, se abría una zanja, zanja que luego se 
constituye en el depósito de los barros que estaban contra los muros. Es un método muy ingenioso que tiene 
patentado la empresa Hams y que lamentablemente no lo vamos a poder copiar, a menos que la volvamos a 
contratar en un futuro para hacer una tarea de carácter similar. 


En esa actividad con la empresa Hams los costos no son los mismos, sino que son un poco mayores. Lo que 
sí se debe destacar es que toda la limpieza de la empresa Hams contra los muros se realizaron en dos meses, 
lo cual no interfiere con la operativa portuaria. Es una variable sumamente importante para el puerto de 
Montevideo el hecho de que las tareas se hagan en tiempos acotados porque lógicamente no podríamos tener 
los muelles no operativos por largo tiempo, afectados a tareas de dragado, porque de alguna manera eso 
impide la operativa de los barcos. Por lo tanto, son intervenciones que deben ser realizadas con un costo 
razonable, en el menor tiempo y con la mayor eficiencia que sea posible. 


En dos meses la empresa Hams retiró un total de aproximadamente unos 150.000 metros cúbicos a un costo 
de unos US$ 450.000, lo que hace que el costo por metro cúbico del dragado contra los muros comerciales 
haya sido, más o menos, del orden de los US$ 3 el metro cúbico. A ese costo quizás habría que agregar el 
costo de la apertura de la zanja en el recinto, que fue una tarea necesaria y previa para poder hacer ese 
transporte de los sedimentos desde los muros hasta la zanja y todo eso llevó a un valor promedio de 
aproximadamente US$ 5 el metro cúbico, en un plazo de dos meses. Quiere decir que en dos meses el puerto 
tenía los muelles dragados y la acumulación de sedimentos contra sus muelles fue eliminada. 


SEÑOR CASTROMÁN RODRÍGUEZ.- Yo estaba haciendo la cuenta de que 150.000 metros cúbicos 
costaron US$ 450.000. La cuenta, por lo último que se dijo, me da US$ 750.000, porque al final usted 
dice que en realidad costó US$ 5 el metro cúbico. 


SEÑOR LOUREIRO.- Lo que cobró la empresa Hams fue 150.000 metros cúbicos, que movió hasta la 
zanja y que costaron US$ 450.000. Después estaba la apertura de la zanja -que corrió por cuenta de la 
ANP-, poniéndole un valor de US$ 2 el metro cúbico. Diría que toda la operación por la que se 
movieron esos 150.000 metros cúbicos, le costó a la ANP aproximadamente US$ 5 el metro cúbico. No 
lo cobró Hams sino que lo pagamos nosotros, entre nuestros costos internos, para dragar esa zanja en 
el recinto, más lo que pagamos por el dragado nuestro para la apertura de esa zanja. 


Estas son las operaciones de dragado en marcha: lo de Hamas está terminado y lo de Boskalis está en marcha. 
En este momento lo de la empresa Boskalis tiene un grado de avance del orden del 40%. Al día de la fecha - 
por aquí tengo los datos- aproximadamente el dragado de Boskalis ha avanzado un 40% del total previsto. 
Estamos hablando del orden de los 8:000.000 de metros cúbicos a ser retirados y ya se han extraído 
3:500.000 de metros cúbicos. 


Dado que el SUANP compareció ante esta Comisión, quiero señalar que los trabajos se pagan de acuerdo a la 
evolución de los mismos. Nadie hace pagos por adelantado, sino que la evolución de los pagos acompaña la 
evolución de los trabajos; esta es la práctica usual en las obras públicas. 


Estas dos obras son significativas y muy importantes para el puerto y marcan un atributo que nos puede y nos 
debe diferenciar de los puertos de la región. Está en nosotros -no solo en la Administración Nacional de 
Puertos sino en todo el país- poder seguir colaborando para que este atributo se torne de carácter permanente 
en el puerto de Montevideo, para que todos los agentes, los intermediarios, los operadores vinculados a la 
actividad portuaria, reconozcan que el puerto de Montevideo tiene profundidades estables, lo cual 
proporciona un elemento seguro para el transporte de la carga. 


Decía que el contrato con Boskalis es para retirar efectivamente el material. Es importante destacar, aunque 
todos saben, que la naturaleza es muy dinámica y, por lo tanto, uno hace todas las previsiones y cuando va a 
comenzar el trabajo hace las batimetrías iniciales -para conocer el piso sobre el cual se arranca, las cotas con 
las cuales se comprometió efectivamente la empresa y ANP a dragar- y ve que los volúmenes reales a ser 
dragados están en el orden de los 8:600.000 metros cúbicos. 


Quiero que quede claro. Partimos de un proyecto con una batimetría, establecimos cotas de dragado y ahí fue 
que surgió el proyecto básico en el cual se proponía el dragado de unos 5:600.000 metros cúbicos. Con los 
precios presentados se decidió ampliar las obras de dragado y ahí pasamos a un volumen mayor de dragado 
del orden de los 7:800.000 metros cúbicos. Esta fue una decisión de escritorio. Es decir que con los datos 
relevados anteriormente se tomó la decisión de ampliar el contrato a 7:800.000 metros cúbicos. 


Cuando realmente se va a ejecutar la obra y cuando esta comienza, se hace una batimetría para tener el piso 
sobre el cual efectivamente se comienza a trabajar. En algunos casos los datos nos dieron más, en otros casos 
menos, pero el resumen dio como resultado un volumen de dragado de 8:600.000 metros cúbicos y el costo 
total de la obra con Boskalis nos lleva a un valor del orden de los US$ 6:200.000. 


También tenemos otras actividades de dragado en el puerto de Montevideo, que son los que realizamos con 
nuestros equipos propios. Nuestros equipos, por supuesto, tienen la antigiledad y las limitaciones que la 
economía uruguaya hoy por hoy nos está imponiendo y además tenemos la limitación de que por ley los 
ingresos están cerrados y por lo tanto la plantilla de personal asignado a las tareas de dragado -como todas las 
plantillas del Estado- está en decrecimiento. 


Años atrás la Administración Nacional de Puertos tenía prácticamente triplicada la plantilla de que hoy 
dispone. Quiere decir que en los últimos diez años se redujo el personal de dragado a unas ciento cincuenta 
personas que se contraponen con las cuatrocientas cincuenta personas que aproximadamente tenían las 
actividades de dragado. 


Por otro lado, los equipos también envejecen y requieren un mantenimiento. 


En la Administración Nacional de Puertos los temas de dragado son importantes -porque, como decía, habla 
de los atributos del puerto- y dentro del plantel de equipos se han hecho inversiones en equipos en el bienio 
2002-2003 del orden de US$ 1:700.000. Es decir que la ANP ha hecho contratos y trabajos en los equipos de 
dragado propios del orden de US$ 1:700.000 con los cuales se buscó el mantenimiento de los mismos. 


Estamos tratando de mantener estos equipos -esto ha pasado en el Ministerio y nos pasa a nosotros en la 
ANP-, pero obviamente no estamos en condiciones de comprar equipos nuevos, porque son sumamente 
costosos ya que la tecnología cada día avanza más y, además, la demanda de dragado que tenemos es muy 
específica y muy puntual, ya que no debemos de dragar todo el año. 


Cuando contratamos una empresa como la Boskalis o cualquier otra empresa, tenemos acotados los costos, 
tenemos definido el objeto de la obra, tenemos el monto a pagar definido y tenemos el plazo de la obra 
definido. Cuando encaramos una obra de dragado con recursos propios, nosotros debemos tener en cuenta 
que tenemos el objeto definido, pero que los equipos los vamos a mantener todo el año, al igual que vamos a 
mantener todo el año a nuestro plantel de personal y le vamos a pagar las retribuciones durante todo el año. 


Esto quiere decir que los metros cúbicos que draguemos en todo el año tienen un costo de todo el año y no el 
costo directo con el cual puede compararse a Boskalis. Es decir, si Boskalis sale y está seis meses dragando, 
termina el trabajo se retira y se va y nosotros le pagamos por esos seis meses de trabajo, por nueve meses o 
por el año. Le pagamos esa cantidad y después no le pagamos más. 


Cuando nosotros lo afrontamos como una tarea propia lo encaramos, ejecutamos la tarea, pagamos el 
combustible, pagamos los repuestos, pagamos el mantenimiento de la draga y pagamos al personal las 
retribuciones extraordinarias que ameritan las tareas de dragado, pero después que ello termina nos quedan 
los barcos, nos queda el personal y nos quedan las obligaciones de mantener esos barcos. Eso también tiene 
un costo, costo que hay que compararlo, llevarlo o trasmitirlo al costo del volumen de dragado anual. 


Tomando algunos datos esporádicos, es interesante señalar que en el 2002, con recursos propios, la ANP 
dragó 5:400.000 metros cúbicos; en el 2001 dragó 7:142.000 metros cúbicos; en el 2000 dragamos 6:300.000 
metros cúbicos, y además entre el 2002 y el 2003 estamos poniendo US$ 1:700.000 en equipos. 


Si comparamos esto con lo que destina anualmente la Administración Nacional de Puertos para el sector de 
dragados, encontraremos que los costos de dragados son superiores a los de Boskalis. Pero, además, cuando 
comparamos los costos de dragado de Boskalis, lo hicimos sobre la base de los costos totales, es decir, de los 
costos directos más los costos indirectos. 


Quiere decir que cuando Boskalis nos cobra US$ 1 o US$ 0,80 el metro cúbico, dentro de los US$ 0.80 
estamos pagando hasta el sueldo del Presidente de Boskalis. Todos los gastos generales de Boskalis -la sede, 
el alquiler de la sede de Boskalis, el personal, todo el "staff" en origen y aquí los cargan a los precios de las 
obras; no lo hace Boskalis exclusivamente, sino que lo hace cualquier empresa de construcción que tiene que 
vivir de los contratos de obra pública que realiza y debe cubrir los costos de la sede en los que incurre para 
ejecutar los contratos. 


Cuando el trabajo lo hace la Administración Nacional de Puertos nos olvidamos de esos costos indirectos, 
que también son importantes y que, de alguna manera, deberíamos cargarlos para hacer una comparación 
razonable y equitativa. 


De cualquier manera, nosotros no podemos depender exclusivamente de los contratos que podamos realizar 
y, por lo tanto, la Administración Nacional de Puertos, con buen criterio, mantiene la flota de dragado, 
destinando los recursos económicos que cité y asignándole tareas de mantenimiento; por ejemplo, en este 
momento, para las dársenas 1 y 2 está dragando la gente de la Administración Nacional de Puertos. 


Asimismo, las tareas que surgen de pequeños dragados o pequeñas obras de mantenimiento, las estamos 
haciendo con equipos de la Administración Nacional de Puertos. 


Por otra parte, una de las ideas es que cuando los dragados comiencen a surgir para el mantenimiento luego 
de que termine Boskalis, estos se realicen con equipamiento propio, así como también se está estudiando la 
posibilidad de realizar con equipo propio el dragado del canal de acceso a La Teja. Esas son posibilidades que 
hoy por hoy no están definidas, pero están en el abanico de posibilidades. 


Por el momento, ese es el panorama de lo que estamos teniendo con relación al dragado del Puerto de 
Montevideo. 


SEÑOR CAMPOMAR.- Quiero hacer algunas precisiones con relación a afirmaciones que se han 
realizado por parte del SUANP en la versión taquigráfica que nos ha hecho llegar la Comisión, sobre 
todo porque cuando se hicieron estas contrataciones el Directorio tenía otra integración, que no es la 
actual; por lo tanto, me veo involucrado en este tema no solo como Director sino porque participé en 
otro Directorio, con otra integración. 


Voy a hacer algunas precisiones con respecto a la modalidad de contratación a la que se hace referencia en la 
versión taquigráfica que se nos hizo llegar. Allí se afirma: "[...] la nueva modalidad es presentada como un 
trabajo complementario sobre el cual luego resta hacer el mantenimiento.- Estas obras complementarias son 
presentadas inicialmente como beneficiosas económicamente, para luego aprobar adicionales que 
incrementan los importes sin un límite concreto [...]". Esto no es así. 


En primer lugar, no se contrata un trabajo complementario; se contrata un trabajo principal, que es el del 
dragado. Acá no estamos contratando el complemento, el predicado, sino que estamos contratando el sujeto, 
lo principal, que es el dragado a determinada profundidad. 


En segundo término, tampoco los adicionales son sin límite; para empezar, los adicionales tienen límites 
fijados por la ley, que están en el ciento por ciento, al que no hemos llegado nunca. Los límites de los 
adicionales se hicieron sido en función de variables que se han manejado por parte del Directorio; entre ellas, 
el excelente precio que presentó Boskalis en el llamado a licitación, en el concurso licitatorio al que 
compareció, que reitero era excelente. El costo total de las ampliaciones por adicionales debe andar por el 
orden del 30% en total. Quiero aclarar que tampoco voté el último adicional en el Directorio, porque no me 
pareció oportuno en ese momento, no porque no estuviera de acuerdo con el fondo del asunto. Pero, para 
decir la verdad, los adicionales tienen límites, y muy concretos. 


Por otra parte, se afirma que esta contratación se hizo como una suerte de subsidio. En la versión taquigráfica 
se señala por parte del señor Diputado Castromán Rodríguez: "[...] esto es, a mi modesto juicio, una suerte de 
subsidio que el Estado está realizando por estas obras que [...] ustedes detallaban [...]", con relación a las 
obras del canal Martín García. 


Asimismo, el señor López expresa: "Dar el trabajo a Boskalis es claramente una recompensa del Estado por 
lo que no se pudo pagar en el canal Martín García. Esto más o menos es la misma cantidad que no se le pudo 
pagar”. Esto es absolutamente falso, y hay que dejarlo muy en claro. Esto no se hizo para compensar a nadie, 
por lo menos en mi intención y, que yo sepa, en la de cualquiera de los integrantes del Directorio. 


Esto se hizo, primero, por una contratación a la que compareció Boskalis, así como también comparecieron a 
ese proceso licitatorio unas cuantas empresas internacionales de primer nivel. Además, los que perdieron la 
licitación, no la impugnaron y el Tribunal de Cuentas no hizo ninguna observación. Por lo tanto, mal se 
puede decir de antemano, en un proceso en el que se va a concursar y a presentar ofertas -que, además, son 
cerradas, como todos sabemos- que esto es una suerte de compensación, porque la licitación la pudo haber 
ganado cualquier otra de las empresas si hubiera tenido un precio mejor. Así que se debe dejar bien en claro 
que suerte de subsidio no hay y que compensación por parte del Estado, por lo menos en lo que a mí me 
consta como Director, tampoco hubo. 


Otro tema es que se estaría dando a entender que se pagó antes de comenzarse los trabajos. Esto tampoco es 
cierto. No se pagó nada antes de comenzarse los trabajos. Como expresó el Presidente de la Administración 
Nacional de Puertos, ingeniero Loureiro, los pagos se hacen en función de un cronograma de obras; en la 


medida en que este se cumple, se van liberando los pagos. Lo que hay es un compromiso del gasto, que es 
una técnica administrativa, pero no hay un gasto real, no se paga; hay un compromiso por las técnicas 
contables de la Administración, pero nada más. 


Otro asunto tiene que ver con la modalidad del dragado. En el año 2001 se definió por parte del Directorio 
una modalidad de dragado. Esta modalidad podía consistir en hacerse exclusivamente con funcionarios de la 
Administración Nacional de Puertos, contratar con empresas privadas o mediante un sistema en el cual la 
Administración Nacional de Puertos y los privados compitieran entre sí para tratar de lograr los mejores 
beneficios para la institución. Es decir, el espíritu era no quedar en manos de los privados -porque todos 
sabemos que luego vienen los abusos- y buscar un mecanismo para que los funcionarios de la Administración 
Nacional de Puertos aumentasen la eficiencia y rendimiento de dragado. Este sistema fue el que se utilizó. 


Tanto es así que en el año 2001 se llamó a licitación a empresas privadas para dragar a pie de muro, pero la 
licitación no se adjudicó a nadie, porque los precios se consideraron excesivos, que estaban por encima de los 
costos reales que en ese momento tenía la Administración Nacional de Puertos; esto fue reconocido por el 
propio Sindicato. 


Esa es la prueba del nueve de que el espíritu que animó al Directorio en ese momento era buscar una 
modalidad de dragado en la que privados y la Administración Nacional de Puertos trataran de competir entre 
sí para obtener los mejores beneficios. 


De alguna manera, también se ayudó o se trató de privilegiar el dragado de la Administración Nacional de 
Puertos desde el momento en que se comenzó a hacer inversiones para mejorar el rendimiento del dragado 
por parte de los funcionarios de la Administración Nacional de Puertos. Se invirtió en la motorización de los 
gánguiles; es decir, se realizaron inversiones desde el punto de vista tecnológico para mejorar el rendimiento 
del dragado por parte de la Administración Nacional de Puertos. 


Con respecto a los costos, lo primero que me gustaría dejar en claro es que se reconoce el costo, tan bajo, 
como se dice aquí, por parte de la empresa a la que se adjudicó. Al respecto, se dice: "[...] buscaron la forma 
de entrar en Uruguay a un costo tan bajo que ni siquiera a ellos les cierran los números [...]". Esta es una 
afirmación que no puedo corroborar, pero no hay duda de que el costo es bajo. 


Además, hay algo que incide mucho en el costo, que es el tiempo de ejecución de los trabajos. Se manifiesta: 
"[...] hacer este trabajo en mucho menos tiempo [...]", refiriéndose a la empresa Boskalis. Es decir que el 
propio SUANP reconoce que el trabajo se está haciendo en mucho menos tiempo que en el que lo harían los 
propios funcionarios. Esto es así, porque cuando se contrató a la empresa Hams para el dragado a pie de 
muro, los 150.000 metros cúbicos que se dragaron, se hizo en un plazo de dos meses. Si tomáramos el tiempo 
promedio de lo que habría llevado a la Administración Nacional de Puertos dragar esos 150.000 metros 
cúbicos, advertiríamos que habría tenido un plazo de ejecución de obra -es decir, un plazo para hacerlo- de 
casi diez meses; lo que normalmente habría insumido con el dragado de la Administración Nacional de 
Puertos nueve o diez meses, se hizo en dos meses. Además, con este sistema que se empleó en el Puerto, en 
estos dos meses se pudieron aprovechar de forma más eficiente los muros del propio Puerto, porque por este 
sistema de dragado, según se nos explicó técnicamente, los muros tenían mayores disponibilidades al 
momento en que esta obra se estaba realizando. 


SEÑOR CAPECHE.- Además, se debe agregar algo muy importante, que no lo va a decir el Sindicato 
ni lo podrán expresar las Actas, y es que mientras todo esto se gesta -que ahora lo hablamos en un 
pantallazo- se debe ubicar en el contexto histórico real del momento de la toma de decisiones. 


El Directorio rápidamente debe tomar decisiones y dar cumplimiento a ellas, entre otras cosas porque a 
diferencia de otros organismos del Estado, nosotros no competimos internamente; no hay que olvidarse que 
nuestros enemigos están enfrente, que nosotros competimos internacionalmente. 


Las empresas más grandes que concurren a esta región -no a Uruguay, sino a esta región- ya habían 
presentado quejas a la Administración Nacional de Puertos. Asimismo, habíamos advertido que en los 
últimos tiempos perdimos una línea como Hamburgo y que estábamos por perder a Maersk -en ese momento, 
debía tomar su decisión-, que es un gigante en el mundo. En ese momento Maersk iba a tener una reunión en 
Brasil y determinaría los puntos y los puertos que iba a usar. Ya teníamos una nota muy dura de Maersk, que 


había tenido problemas con un barco, en la que nos estaba anunciando que, evidentemente, sí ellos se 
retiraban, todos los esfuerzos que había hecho el Directorio -no solo el nuestro, sino también los Directorios 
anteriores- para tratar de ser el gran puerto de la región, se caían, porque acá no alcanza con la voluntad de 
traer clientes; ellos van, no por la simpatía o antipatía, sino que van a los puertos eficientes y seguros. 


Como en ese momento tenían que tomar la decisión y se reunían para ello en Río de Janeiro, comunicamos 
previamente a las autoridades de Maersk -concretamente, primero, al encargado de la región y luego al 
Vicepresidente, con quien nos comprometimos a hacerlo- que la Administración Nacional de Puertos iba a 
tratar de dar las mayorías garantías en el plazo de tiempo más breve posible. 


Sé que no se pueden medir ni calificar desde el punto de vista económico los resultados inmediatos, porque 
nunca se dan, pero lo real y concreto es que -¡oh, casualidad!- se comienza el dragado, nadie dice nada por 
ningún lado, pero Hamburgo volvió, y se había retirado del país; dejó Buenos Aires para venir a Montevideo. 


¿Cuál es la diferencia? Advirtieron que en Buenos Aires tendrían problemas; ya los estaban teniendo. En 
Montevideo, esos problemas no los tienen. 


Hoy tenemos a Maersk. Maersk está en el país y está pensando parar en Montevideo, hacer la distribución y 
que sea el gran puerto distribuidor de América; de lo contrario, pasábamos a ser un puerto de segunda 
categoría. Nosotros queremos seguir jugando en primera división. 


También estuvimos reunidos con COSCO, que se retiraba del país. COSCO está dispuesto a volver al país, no 
porque seamos simpáticos o antipáticos; ellos no miran si darán ayuda a un pequeño país o no. La razón y 
todos los sentimientos de ellos pasan por el bolsillo y por la seguridad. Si queremos tener seguridad, debemos 
darles la garantía de ello para que los barcos puedan venir. 


Hace muy pocos días estuvimos festejando la llegada del primer barco chipero a Uruguay. Debo decir que 
votamos la ley forestal, como recordará muy bien el señor Diputado Lev porque éramos compañeros en aquel 
momento. El destino quiso que hoy, desde el otro lado del mostrador, como Vicepresidente del Puerto, yo 
esté viendo por primera vez los resultados reales y concretos de esa ley forestal a la que tanto apostó el país. 
Si no tenemos profundidad, es impensable hablar de barcos chiperos. 


Lo que nunca se dijo aquí es que antes de tomar esta decisión y de comenzar a profundizar, mientras todos 
íbamos con nuestros equipos y con una plantilla que era el triple de funcionarios -los Gerentes que están 
presentes pueden testificarlo-, cuando teníamos la fortuna de que los barcos se iban cargados, por el suelo 
que teníamos, se iban arando; no crean que estoy exagerando. Hoy no tenemos ese problema. 


Por lo tanto, hay decisiones que uno debe tomar y debe ubicarse en el contexto en el que se toman esas 
decisiones, teniendo en cuenta el contexto histórico y político. Entonces, nosotros hemos apostado a eso. El 
sindicato tampoco puede pensar que con esto se está "desactivando" -entre comillas- la actividad marítima; 
de ninguna manera, si no, sería una cosa demencial invertir US$ 1:700.000 para motorizar dos gánguiles. 
Además, esto está asegurando fuentes de trabajo y más trabajo. Dos por dos siempre da cuatro; es muy 
sencillo, si el Puerto tiene mayor profundidad, también va a tener mayor actividad marítima al dragar, y ese 
piso se va a mantener, se va a tener que mantener esa cota. 


Creo que no debemos buscar fantasmas ni cosas raras donde no los hay. El Directorio hizo lo que debía hacer, 
protegiendo a la ANP y, sobre todo, protegiendo y dándole un futuro al país y al puerto; de otro modo, el 
puerto no tendrá destino. 


Los señores Diputados saben muy bien -y tienen información- que los barcos se están dividiendo en 
categorías. Una de ellas está conformada por los post-Panamá; anteriormente cualquier barco pasaba el Canal 
de Panamá, pero hoy son tan grandes que no pueden hacerlo. Esto quiere decir que el mundo marítimo ha 
tenido una evolución muy rápida. 


El tren pasa una vez, si lo perdemos, por más que lo corramos no lo vamos a alcanzar. Lo que hicimos fue 
tomar la decisión en el momento oportuno; uno se puede equivocar o no, pero hay decisiones que son muy 
claras y creo que esta se tomó a conciencia y después de muchísimos análisis y estudios. 


SEÑOR LOUREIRO.- Mi inexperiencia como Presidente me llevó a cometer un pequeño error de 
información. 


La Administración Nacional de Puertos realiza los pagos con certificados reprogramables del Banco de la 
República, lo cual, obviamente, como todos ustedes saben, tienen vencimientos predeterminados. Eso hizo 
que, a los efectos de poder compensar los eventuales desfasajes entre las obras ejecutadas y el momento de 
cobro de esos certificados, la ANP hiciera un pago por adelantado del entorno de US$ 1:000.000 para 
corregir esos desfasajes, pero luego la marcha del contrato seguirá de acuerdo a los precios pactados y a los 
metros ejecutados. 


Obviamente, subrayo lo que decía el Vicepresidente Capeche. Por otro lado, algo que es ocioso y que creo 
que todos lo tenemos absolutamente claro es que este Directorio y los funcionarios de este Directorio 
tomamos las decisiones en aras, en primer lugar, de los intereses del país. La intención de este Directorio - 
quizás no siempre lo logremos- es tener claro cuáles son los intereses del país, y en ese sentido tomamos las 
decisiones. En segundo término, tenemos en cuenta los intereses de la ANP y en tercer lugar los de los 
funcionarios. El sindicato, por su propia naturaleza, lógicamente no tiene el mismo ordenamiento de valores. 
Si bien merece todo mi respeto, como merece todo mi respeto su actividad y, en particular, sus directores, ya 
que creo que son sindicalistas de muy alto nivel, que tienen una excelente visión portuaria -lo quiero dejar 
bien claro-, su función no sigue la escala de valores que tiene este Directorio y que tenían los que nos 
precedieron. Obviamente, los Directorios anteriores trataban, en primer lugar, de tomar decisiones que 
beneficiaran al país, en segundo término a la ANP y en tercer lugar a los funcionarios. 


Agradezco a la señor Presidenta por haberme permitido hacer esta aclaración. 


SEÑOR CASTROMÁN RODRÍGUEZ.- Es un gusto recibir al Directorio de la Administración 
Nacional de Puertos. También deseo felicitar - deseo que quede constancia en la versión taguigráfica- al 
ingeniero Loureiro que, además, completa parte de su carrera profesional, ya que es un hombre que 
estuvo vinculado al agua y ahora está vinculado al puerto. 


Tenemos una opinión que difiere sustancialmente, aunque en algunas cosas podemos estar de acuerdo con lo 
que aquí se ha expresado y también se ha dicho en otras oportunidades. No queremos poner bajo sospecha a 
este Directorio, al anterior ni a los anteriores -por lo menos en este tiempo que nos ha tocado estar en el 
Parlamento nacional-, pero sí queremos decir con mucho respeto, y también con mucha firmeza, que hubiera 
sido bueno haber tenido esta charla de ida y vuelta con la presencia del ingeniero Aguerre que, 
lamentablemente renunció y se fue del país. Digo esto porque, precisamente, bajo su Presidencia se realizó 
esta licitación y se acordó por parte de la unanimidad de los componentes del Directorio de la ANP -si digo 
mal, corríjanme-, adjudicarle a la empresa Boskalis todos los trabajos que ustedes han detallado y que hemos 
leído en la versión taquigráfica y en alguna otra documentación. 


Voy a hacer una referencia a lo último que se manifestó en cuanto al ordenamiento de valores. Obviamente, 
no adjudico ninguna intencionalidad porque todos los seres humanos tenemos valores, unos más y otros 
menos; eso forma parte de la condición humana. También podría inferir, en el mejor sentido de la palabra y 
sin ninguna intencionalidad, el ordenamiento de valores en estamentos de la sociedad en donde alguno de 
nosotros tenemos representatividad y responsabilidades de gran nivel, en nuestro caso porque ocupamos 
cargos en el Parlamento, y ustedes en un organismo del Estado, como es la Administración Nacional de 
Puertos. 


Por lo tanto, también podría pensar, con muchísimo respeto, si todos ustedes son expertos en el tema 
portuario; quizás no lo sean o quizás si, y si no lo son, de pronto tienen equipos de respaldo, tal como 
tenemos nosotros los legisladores, que muchas veces debemos opinar en un tema específico como este. Todos 
los días debemos tratar de ir aprendiendo algunas cosas que no sabemos -fundamentalmente quienes somos 
del interior-, ya que veces se nos pide una opinión y debemos consultar a quienes saben. 


Por otro lado, también nos preocupa otro aspecto. Aquí se han dicho cosas que no son de recibo para 
nosotros, pero que aceptamos porque forman parte del libre juego democrático y del respeto mutuo que nos 
merecemos unos y otros. Se ha hablado de algunos dichos relativos al SUANP por parte del señor Director 
Campomar; se ha hablado de que yo mencioné los subsidios. Reafirmamos nuevamente alguno de esos 
derechos, ya que es nuestro pensamiento y nuestra forma de ver las cosas. Es cierto que hablé de subsidios, y 


en este país que es chico y en el que todos nos conocemos hay muchas formas de subsidiar cosas en la vida 
pública, en estamentos, en organismos o empresas. 


Por lo tanto, teniendo en cuenta la documentación que teníamos -que nos olvidamos de traer- y alguna otra 
información, fue que utilizamos ese término que, obviamente, consta en la versión taquigráfica y quedará allí 
de por vida. 


Tengo en mi poder una fotocopia en la que figura que el Directorio de la Administración Nacional de Puertos 
ofrece un retiro incentivado a partir del 1” del corriente mes y hasta el 31 del mismo mes, especialmente para 
aquellos funcionarios de la ANP que no tienen cargos de jerarquía administrativa y que, de pronto, por 
idoneidad o estudios son los que realmente sostienen a la ANP desde el punto de vista de la operativa 
portuaria en su conjunto aunque, obviamente, las dos partes conforman la Administración Nacional de 
Puertos. Me refiero a la parte de administración y conducción y la del trabajo de campo, por decirlo 
gráficamente. 


En ese sentido, nos llama la atención -seguramente los señores invitados aclararán esta decisión- que se haga 
referencia a que la plantilla de funcionarios anteriormente era el triple de la actual. Como quizás algunos de 
estos trabajadores se acojan a estos retiros incentivados, nos preocupa que quede diezmado el personal que ha 
pasado décadas formándose y aprendiendo todo lo referente al trabajo en la zona del puerto y fuera de él, que 
para nosotros es una riqueza imprescindible. Lo es para este Gobierno, para cualquier Gobierno y para 
cualquier Administración, fundamentalmente la Administración Nacional de Puertos, que es la que nos está 
convocando a esta charla e intercambio de ideas y a decir lo que pensamos. 


Cuando el SUANP compareció ante esta Comisión se dijeron una serie de cosas y los gremialistas trajeron 
documentación, lo cual consta en la versión taquigráfica que, seguramente, todos habrán leído. Lo que 
debemos hacer es contraponer lo que ellos dijeron con lo que ustedes han manifestado y lo que nosotros 
preguntamos en aquella oportunidad con respecto a algunas cosas que nos llamaron la atención. Hace un 
momento el señor Presidente de la ANP recordó que se había hecho un pagó por adelantado y en efectivo. La 
cifra que tengo en mi poder asciende a US$ 1:500.000, que no sé si es exacta. Según los datos que tengo, el 
17 de febrero de 2003 se abonaron US$ 1:000.000 y el 1” de agosto del corriente año, obviamente, se pagaron 
US$ 500.000 más en efectivo. Luego, los señores invitados podrán verificar esas cifras. 


SEÑOR LOUREIRO.- Esa cifra corresponde a los trabajos hechos. 


SEÑOR CASTROMÁN RODRÍGUEZ.- Está bien; quizás sea parte de las explicaciones que nos 
brinden posteriormente. 


Por otra parte, aquí se ha hablado -podemos compartirlo- del rol del Estado. Nosotros aspiramos a que el 
Estado sea un órgano regulador y vigilante en cualquier empresa pública y en cualquier estamento de la 
sociedad en donde tenga competencias, para que el dinero de todos los uruguayos, que se invierte muchas 
veces en forma correcta y en otras no tanto -no estoy poniendo en la picota a la ANP; podríamos hablar 
largamente de esa situación pero no es el tema que nos convoca- sea salvaguardado. 


En ese sentido, nos parece indispensable el contralor de las empresas multinacionales en cualquier ámbito, ya 
que muchas veces, al ver que el Estado es pequeño, que tiene carencias y graves problemas desde el punto de 
vista económico financiero -eso no es desconocido para nadie- se aprovecha de esta situación -así es como 
pienso yo; a veces puedo referirme a algo de cierta manera debido a mi escasa formación cultural- y cambian 
las reglas sobre la marcha, y en muchas ocasiones el Estado no es vigilante ni controlador. 


Al respecto, podría poner cincuenta ejemplos sin ninguna compadrada ni petulancia con respecto a los 
controles del Estado sobre los distintos organismos. Uno de esos ejemplos podría ser el referente a lo que 


pasó en el año 2002 con el sistema económico financiero. 


Para entrar en el tema voy a formular cinco preguntas. En primer lugar, deseo saber cuáles son los equipos 
que se estiman imprescindibles para los trabajos durante el período de vigencia del contrato. 


SEÑOR LOUREIRO. ¿De Boskalis? 


SEÑOR CASTROMÁN RODRÍGUEZ.- Exactamente. 


En segundo término, quisiera saber si se consideró en algún momento que con el monto de estos gastos se 
podría hacer una inversión equivalente en el equipamiento de la Administración Nacional de Puertos. Es 
decir, mejorar las unidades, repararlas, reciclarlas, traer la draga que donó el Gobierno italiano y que estaba 
en el puerto de Livorno. 


En tercer lugar, me gustaría saber si está establecido en alguna parte del contrato o en algún otro documento 
accesorio, a cuánto ascendería el monto final de las obras y si podría superar los US$ 8:000.000. 


Asimismo, quisiera saber si el Directorio de la Administración, así como sus asesores, han hecho algún 
estudio comparativo y proyectado de cuánto tiempo se requiere para recuperar la inversión realizada y en 
base a qué elementos. 


Por último -por lo menos en este primer introito- me gustaría saber si sería válido inferir que estos trabajos 
están compensando la ecuación económica de la empresa Boskalis Internacional por lo que no reciben del 
otro contrato que mantienen en el Canal Martín García. Sería bueno saber si esto no sería una competencia 
desleal, más aún cuando se pretende dragar -esta es una información extraoficial que tenemos- el canal de 
acceso de ANCAP a pie de muro, en donde se invertirían -también lo digo extraoficialmente- US$ 2:000.000. 


Complementando la pregunta quisiera saber si estos trabajos los hace normalmente la Administración 
Nacional de Puertos en acuerdo con ANCAP -que es la otra gran empresa del Estado que también tiene 
problemas-, compensando los montos con combustible u otros insumos de ambas partes, para que los 
recursos sigan quedando en el Estado uruguayo. 


Solo me resta hacer un comentario final. Se ha dicho que cuando la empresa Boskalis pasó el presupuesto del 
trabajo que está realizando o realizará, incluyó el sueldo de los ejecutivos y el de su Presidente. Creo que eso 
es correcto en la ecuación económica de las empresas multinacionales, en la de cualquier empresa y hasta de 
un almacén de barrio. A mi juicio la diferencia es que la empresa Boskalis podrá llevarse US$ 5:194.000 u 
US$ 8:000.000 -no sé cuantos, eso lo dirán ustedes- siendo que la Administración Nacional de Puertos cuenta 
con los elementos indispensables para estos trabajos, dado que tiene una plantilla de funcionarios, la cual es 
altamente calificada. 


Esto no lo digo porque se me ocurra o porque se me antoje, sino porque he participado en algunos eventos a 
nivel internacional. Así como ustedes hablaban de las grandes empresas que, afortunadamente, han vuelto a 
operar en el puerto de Montevideo, de la misma manera nosotros consideramos que sería mucho mejor que 
esos US$ 8:000.000 -o quizás mucho menos- que se le van a pagar o se le están pagando a la empresa 
Boskalis quedaran en el país teniendo el efecto multiplicador que, seguramente, todos pensamos que deben 
tener en beneficio de la sociedad que representamos. De todos modos, admitimos que la maquinaria quizás 
no sea la ideal en los tiempos que vivimos y que esté bastante obsoleta. Seguramente en otros tiempos 
mejores que vivió el país no se tuvo la previsión -o hubo imprevisión- de poner a tono el Puerto de 
Montevideo, que es importantísimo y que nosotros reivindicamos, tal como hacemos con otros puertos de la 
región. 


El señor Presidente puso sobre la mesa, yo diría que con mucha inteligencia -compartimos su criterio-, que 
no solamente existe el puerto de Montevideo, sino que también hay otros aguas arriba que él conoce mejor 
que yo. 


En ese sentido, la señora Presidenta me va a permitir una digresión. No se olviden del dragado de los cuatro 
pasos famosos, lo cual es necesario para este emprendimiento privado -que el señor Presidente conoce y creo 
que los señores Directores también- que se está llevando adelante en el puerto de M'Bopicuá. Este puerto está 
pronto para inaugurarse y necesita calado para que sus buques, los post-Panamá u otro tipo, puedan salir con 
carga completa. Creo que es necesario el dragado de esos cuatro pasos para que sean complementar de este 
puerto de Fray Bentos, que el señor Presidente y todos nosotros conocemos, que son Barrizales, Punta 
Amarilla, Punta Caballo y Paso Marques. También podría reivindicar el Paso Almirón, aguas arriba en 
Paysandú, por otras razones que también son de recibo. 


SEÑOR LOUREIRO.- Quiero agradecer al señor Diputado Castromán Rodríguez por sus palabras, 
que las sé sinceras. Sabe él que la relación que hemos mantenido me ha animado siempre, por el 
aprecio personal que le tengo y porque respeto su opinión. La verdad es que del intercambio de ideas 
que realizamos en estas comparecencias a las Comisiones siempre sacamos elementos que nos resultan 
muy positivos y el planteo de otras visiones a veces nos ayuda a modificar o delinear la nuestra. 


Le agradezco nuevamente, porque me siento muy cómodo, y digo que la intención de este Directorio y mía 
en lo personal es mantener este diálogo tantas veces como sea necesario porque en definitiva a todos nos 
anima el mismo deseo de que las cosas salgan de la mejor manera posible, sabiendo que a veces hay muchas 
interpretaciones distintas. Sin duda, todos aspiramos a que las cosas se hagan de la mejor manera posible, con 
el respeto que todos nos tenemos. Trabajar como lo hacemos, con las miras en alto, es un valor que no 
debemos perder sino que debemos preservar. 


Por lo tanto, le agradezco mucho los deseos de éxito y espero que esos deseos me ayuden a tener 
efectivamente éxito en la tarea. 


SEÑOR CASTROMÁN RODRÍGUEZ.- De igual modo. 


SEÑOR LOUREIRO.- Con respecto a la licitación llevada a cabo bajo la Presidencia del ingeniero 
Aguerre, ese es un tema que el destino lo ha determinado y ya no lo podemos arreglar. 


Con respecto a los valores, cada uno de nosotros, en el ámbito en el cual nos desempeñamos tratamos de 
tomar las mejores decisiones y hacemos las consultas. Yo recurro a los libros, trato de leer y buscar 
información, consulto con el personal de la ANP, con mis compañeros de Directorio. Siempre tratamos de 
tener la mejor información para la toma de decisiones, lo que de algún modo nos permite minimizar los 
errores, pero como seres humanos no estamos libres de cometerlos. 


En cuanto a los subsidios, en lo que corresponde a la ANP, puedo decir que no hay subsidios. Aquí hay dos 
tipos de contratos que están absolutamente separados: uno es el que tiene RIOVIA y las empresas que 
trabajan dentro de RIOVIA, con la CARP, y otros son los contratos que tiene la ANP, organismo que 
obviamente no ha recibido ninguna instrucción de ninguna otra repartición del Estado para poder subsidiar. 
Estas son decisiones que se adoptan en el marco de la mejor conveniencia para la Administración Nacional 
de Puertos. 


Tal vez la situación coyuntural que se le planteó a Boskalis fue lo que le permitió tener un precio bajo. De ese 
precio bajo se aprovechó la ANP. 


Con relación a la fotocopia del retiro incentivado del personal, el tema es muy interesante. Esto lo aprobamos 
en la sesión del Directorio pasado. Se planteó que once funcionarios de la Administración Nacional de 
Puertos solicitaban un retiro incentivado, en un período en el cual no estaba vigente ese mecanismo. 


Créanme que leí varios de los argumentos por los cuales solicitaban el retiro incentivado, y cualquiera de 
nosotros habría hecho lo que hizo ese Directorio. Varios de los funcionarios que solicitaban el retiro 
incentivado tenían graves carencias económicas y el retiro incentivado concurría a resolverles problemas 
personales. En algún caso, se trataba del remate de la casa. Se quedaban sin la casa y, por lo tanto, el subsidio 
les venía bien para evitar ese remate. En otros casos se trataba de gente que estaba enferma y que necesitaba 
dinero para recibir tratamiento médico. No digo que esa sea la situación de los once solicitantes, pero había 
casos de esa naturaleza. La verdad es que uno pensó en ese momento en que de esa manera se resolvía el 
problema puntual, aunque tal vez después podría plantearse otro drama, en el futuro, una vez acabado este 
dinero. En las actuales circunstancias, obviamente que esa gente no tiene la cabeza puesta en el trabajo sino 
en la resolución de esos problemas. A nosotros nos animó la posibilidad de darles esta solución temporal; 
después habrá que buscar otras, no dentro de la ANP pero sí en otras reparticiones del Estado. 


El instrumento que tenía el Directorio, en ese momento, era decirles que no, que no se podía retirar -y 
entonces esa gente perdía su casa o agravaba su estado de salud-, o habilitar esta salida, que nos pareció que 
desde el punto de vista social era un buen remedio, constituyendo un paliativo para la salida. 


En cuanto a los trabajos, como señalaba el señor Diputado Castromán Rodríguez, la versión que tenemos 
nosotros es que se pagó US$ 1:000.000 por adelantado y, después, de acuerdo con la evolución de los 
trabajos, se van acompañando los pagos. En la medida en que Boskalis ejecuta las tareas, se le va pagando; se 
lo hace de acuerdo a obra ejecutada. 


Se preguntó, en primer lugar, cuáles eran los equipos necesarios. Boskalis licitó con una draga, la Beachway, 
la ejecución de los trabajos. Luego, cuando tuvo problemas, acercó otra draga, la Cosmos I. Después retiró la 
Beachway, y quedó la Cosmos I, hasta que tuvo un problema y se retiró. 


Volvió entonces la Beachway -creo que este es un buen dato-, que cambió de bandera panameña a bandera 
uruguaya, a principios del 2002. Actualmente trabajan en la Beachway 24 uruguayos y cuatro holandeses, por 
lo que de alguna manera los uruguayos se benefician con estas fuentes de trabajo que se han generado. El 
sueldo nominal promedio que están percibiendo los tripulantes de la Beachway asciende a $ 57.500, mientras 
que los aportes al BPS implican una erogación anual del orden de los $ 7:000.000. Son datos que creo hacen 
a la realidad. 


Efectivamente, la draga Cosmos Í tuvo una rotura, por lo que fue sustituida por la draga Beachway, que 
retomó el trabajo dentro del mes de la rotura. 


Se pregunta si se consideró que con las erogaciones realizadas con Boskalis se podrían haber hecho gastos de 
equipamiento, así como haber encarado las tareas de dragado con personal propio. 


El tema es complejo. Diría para tranquilidad del señor Diputado que la historia dice que no. La historia dice 
que los volúmenes de dragado que draga la ANP, actualmente, con la dotación de personal y con los equipos 
disponibles, no le permiten enfrentar la tarea que se encaró mediante los contratos con la empresa Hams y 
con la empresa Boskalis. Si la ANP hubiera realizado esos trabajos con los equipos propios, como bien decía 
el Director Campomar, habríamos tenido los muelles inutilizados durante mucho mayor tiempo - 
prácticamente cinco veces más-, el dragado del canal de acceso y del antepuerto no se podría realizar en los 
plazos previstos, porque así lo dice la historia. Los volúmenes de dragado anuales no llegan a cubrir las 
necesidades de dragado. 


Se planteaba que en el pasado se habían hecho esas obras, pero esas obras se habían hecho con equipos 
nuevos -recién adquiridos- y con una dotación de personal que multiplicaba ampliamente a la dotación de 


personal actualmente disponible. 


Por lo tanto, el mundo nos va pautando de alguna manera las conductas y las decisiones hay que tomarlas en 
función de la conveniencia para el país. 


De cualquier manera, en este contrato ni los funcionarios de la ANP perdieron la fuente laboral -nadie la 
perdió- y 24 uruguayos han ganado un puesto de trabajo a través de la grúa nacionalizada. 


El monto final de los trabajos será de alrededor de US$ 6:244.000. Esto es lo que al día de hoy tenemos como 
dato en base a los relevamientos que se han hecho. Ese sería el monto total a pagar a la firma Boskalis. 


Se preguntaba si había un estudio comparativo para recuperar la inversión y en base a qué elementos. Aquí es 
importante decir que la ANP es una empresa pública que este año -permiítasemelo decir así, porque ha de ser 


la única- cierra, paga y salda absolutamente todo su endeudamiento externo... 


(Murmullos) 
SEÑORA PRESIDENTA.- Buena noticia. 
SEÑOR LOUREIRO.- Sí, debe ser la única que está en esta situación. 


SEÑOR CAPECHE.- Además, pese a todo eso, se ha hecho con sucesivas bajas de costo, de tarifas. 
Vamos en la cuarta o quinta rebaja de tarifa. 


SEÑOR LOREIRO.- Este año la ANP termina de pagar toda su deuda externa y por lo tanto su flujo 
financiero es lo que cobra la Administración Nacional de Puertos y lo que invierte, es decir, lo que 
cobramos y lo que usamos para financiar nuestro presupuesto. 


Les daremos una idea de lo que previmos para el 2004. Tenemos un presupuesto de unos $ 900:000 dividido 
en tercios: un tercio de inversión, un tercio de pago al personal y un tercio para el resto de las actividades de 
mantenimiento operativo, de compras, etcétera. 


Está claro que todo lo que estamos haciendo lo pagan los usuarios; hay carga que paga todo lo que estamos 
haciendo, lo cual es uno de los grandes temas de los puertos. 


Hoy el señor Diputado Castromán Rodríguez mencionaba cuatro pasos al sur de Fray Bentos y el tema en 
esos cuatro pasos siempre fue que hubiera carga para pagar esos dragados. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Quisiera saber si nos pueden informar en cuanto a la eficiencia que se ha 
tenido después de la terminal de contenedores, con toda su inversión y la eficiencia que ha tenido por 
horas del tráfico de contenedores. Agradeceríamos que nos pasaran esos datos a modo de informarnos 
y de que estemos actualizados. 


SEÑOR LOUREIRO.- Sí; le pasaremos los datos que indican lo que es el puerto de Montevideo en 
estos momentos. 


Ese era un dato que no me parece menor, es decir, que no estamos comprometiendo las finanzas públicas sino 
que, de alguna manera, estamos reasignando los recursos que el propio puerto genera y los pagamos. Quizás 
podría venir alguien a decirnos que deberíamos haber hecho un mejor uso del dinero. Está bien; puede ser 
que nos hayamos equivocado en algún momento pero nadie está librado de cometer errores. La tranquilidad 
que tenemos es que no le debemos plata a nadie. 


SEÑOR SILVEIRA.- Estos montos de los que estamos hablando están incluidos en esa ecuación que 
manejaba el señor Loureiro en cuanto a los números del puerto. ¿Es así? 


SEÑOR LOUREIRO.- Sí. 


SEÑOR SILVEIRA.- Entiendo que aquí no hay un subsidio del Estado para dejar afuera este gasto. 
Estos US$ 8:000.000 están incluidos en ese presupuesto al que usted hacía referencia. 


SEÑOR LOUREIRO.- Claro. En lo que concierne al tema presupuestal tenemos una determinada 
demanda y -como decía hoy- la atendemos por tercios: el tercio de inversión, el tercio de personal, el 
tercio de funcionamiento operativo, y eso se financia con las tarifas que cobramos y, lógicamente, ese 
flujo nos genera algo que prevemos, que es un pequeño superávit. La ANP pone ese pequeño superávit 
en el Banco de la República y ha sido reprogramado, y por eso hablábamos de que pagamos a Boskalis 
con certificados reprogramados. 


En ese esquema de funcionamiento es que estamos operando y todo lo que estamos haciendo lo paga la 
carga. Ustedes verán, por ejemplo, que algunos de los operadores a veces dice que las tarifas son caras, lo que 
es bastante normal, pero en general es de buen recibo el tarifario de la ANP. 


Otra de las consultas que planteaba el señor Diputado Castromán Rodriguez consistía en si estos trabajos 
compensan los trabajos en Martín García y si se piensa darle a Boskalis los dragados a pie de muro y el canal 
de La Teja. Diría que lo de la compensación no le fue pedido a la ANP ni es una decisión de la ANP. Podría 
ser coyuntural -tal vez pueda ocurrir- que cuando había dificultades de cobro en Martín García esta empresa 
tuviera la suerte de ganar esta licitación y diera un precio bajo para poder tener actividad. Pero eso es 
coyuntural y es una decisión independiente de la ANP. 


En cuanto a lo del canal de La Teja yo dije al principio que es un tema que hoy por hoy la ANP está tratando 
de buscar un acuerdo con ANCAP para dragar con equipos propios. Si logramos el acuerdo, dragaremos con 
equipos propios. 


Lo que sí está claro es que tenemos que tomar nuestras decisiones y ANCAP debe tomar las decisiones que 
más le convengan. Si dragar con equipos propios tiene un costo y dragar con un equipo ajeno tiene un costo 
inferior, a ANCAP le va a gustar más que le draguen con equipo ajeno; eso es absolutamente natural. 


Se decía que la plata de Boskalis debería quedar en el país. Estoy totalmente de acuerdo en que la plata que 
se le paga a Boskalis quede en el país. Eso sería lo ideal. En todos los órdenes de la vida y en todas las 
actividades de la economía el hecho de tener que contratar empresas extranjeras que vengan al Uruguay, 
realicen la tarea -es decir, le paguemos la tarea- y se lleven el dinero no es la situación ideal. Pero es una 
coyuntura que históricamente ha tenido el Uruguay. Desde que tengo uso de razón -de eso ya hace unos 
cuantos años- siempre hemos contratado empresas extranjeras para hacer las obras. Si no, fíjense en los 
ejemplos de las represas hidroeléctricas como la de Paso Severino, los estudios de consultorías más 
importante, la propia Intendencia de Montevideo y el Plan Director de Saneamiento, donde de cuatro 
consultoras tres son extranjeras, o las obras de los colectores del sistema de saneamiento perimetral del sector 
costero. Todas son empresas extranjeras. 


¿Qué es lo que pasa? El mercado nuestro es reducido. Entonces, cuando uno va a hacer una obra que tiene 
características especiales requiere que quienes la vayan a contratar sean empresas que tengan determinada 
experiencia, pero, lamentablemente, en el mercado local no existen empresas con esa experiencia y con esa 
tecnología. Pero, ¡ojalá existieran! ¡Ojalá que pudiéramos contratar a una Boskalis uruguaya que hiciera el 
dragado y que la plata que pagáramos a esa empresa quedara en el Banco de la República, dándole fuerza al 
Banco República en el sistema financiero. Pero esas son las alternativas. 


Creo que la historia del Uruguay se ha tejido de esa manera. Mientras no tengamos un mercado desarrollado 
de actividades -en particular, el dragado es un mercado muy reducido- siempre que hagamos una obra de 
carácter especial va a concurrir alguna empresa a desarrollar esa actividad. 


En cuanto a lo que me preguntaba la señora Presidenta voy a citar unos números que son recientes. Me voy a 
referir al puerto de Montevideo, al año móvil, es decir, considerando el cierre del Ejercicio al 30 de junio de 
2003. 


Por ejemplo, comparando el año 2000, en contenedores se movieron 169.000; en el 2001, 196.000; en el 
2002, 196.000; y en el 2003, 194.000. Esto siempre al 30 de junio 


Quiere decir que, prácticamente, estamos parejos los tres años. 


Por otra parte, buques atracados tuvimos 2.500 en el 2000; 2.550 en el 2001; 2.650 en el 2002; 2.700 en el 
2003. Tenemos una tendencia a aumentarlos. 


Las toneladas movilizadas de carga fueron de 3:876.000 en el 2000; de 4:600.000 en el 2001; 4:550.000 en el 
2002, y 4:700.000 en el 2003, cuando tuvimos un pequeño incremento. 


Esas cifras dan una idea de que la actividad en el puerto se ha mantenido, pese a la crisis --estamos hablando 
del 2000 al 2003-, en forma razonable. Los expertos dicen que si el Producto Bruto Interno del país crece a 
una tasa del 3%, la actividad portuaria crecerá un 50%, por lo que crecería a una tasa del 4,5%. Quiere decir 
que en el puerto siempre hay una actividad mayor que el crecimiento del Producto Bruto Interno. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Con relación a este tema, quiero saber si la inversión que hizo Cuenca del 
Plata y la eficiencia que tuvo como retorno tiene alguna proporcionalidad. Es decir, quiero saber qué 
proporción se podría manejar. 


SEÑOR LOUREIRO.- Eso habría que preguntarlo a Cuenca del Plata. Lo que sí está claro es que ellos 
han hecho una inversión muy importante... 


SEÑORA PRESIDENTA.- Yo lo sé; por eso, quería saber sobre la eficacia o rentabilidad por la 
movilización. 


SEÑOR CAMPOMAR.- No sé si a lo que apunta la señora Presidenta es a establecer, por ejemplo, los 
contenedores que se movían por hora, lo que hace a la eficiencia del puerto, porque los barcos están 


parados menos tiempo, lo que da mayor agilidad al puerto y baja los costos a los armadores, 
resultando atractivo para el puerto. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Exactamente. 


SEÑOR CAMPOMAR.- Para que se tenga una idea, los contenedores que se movían por hora antes de 
la implantación de la terminal eran entre quince y veinte contenedores por hora. Hoy, el promedio de 
contenedores que se mueve por hora está entre sesenta y setenta. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Eso quería saber. 


SEÑOR CAMPOMAR.- Con respecto a las preguntas que se han formulado, me gustaría completar lo 
que expresó el señor Presidente, sin perjuicio de hacer una acotación al señor Diputado Castromán 
Rodríguez con relación a lo que manifestó en cuanto a los equipos de respaldo y a los conocimientos 
técnicos que tanto los Diputados como nosotros, los Directores, tenemos del dragado. 


Quiero decir que, efectivamente, nosotros no somos idóneos en el tema del dragado; somos Directores de una 
administración o de una autoridad portuaria. Lo que puedo asegurar es que todas las decisiones que toma el 
Directorio -voy a hablar en nombre del Directorio- han sido respaldadas por los servicios técnicos. Hay un 
cuerpo gerencial, hay una gerencia de dragados; es decir que todas estas decisiones se toman sobre la base de 
informes técnicos de la propia estructura. Quiero dejar claro que no se trata de que los Directores nos 
encerremos en un cuarto y tomemos decisiones; estamos debidamente asesorados con los informes 
correspondientes por la estructura de la Administración Nacional de Puertos. Quiere decir que si cometemos 
errores -a lo que estamos expuestos- la estructura está involucrada. 


Asimismo, quiero hacer algunas precisiones con relación a lo manifestado por el señor Diputado Castromán 
Rodríguez en cuanto al período de vigencia del contrato y a los equipos que se estimaban indispensables. El 
período de vigencia del contrato estaba previsto, inicialmente, en un año; hoy está previsto que las obras se 
terminen en nueve meses. Es decir que se ha adelantado el plazo de finalización de las obras en beneficio de 
la Administración Nacional de Puertos. 


En cuanto al equipamiento indispensable, formaba parte del pliego. El equipamiento que se requirió se hizo 
desde el punto de vista técnico, de acuerdo con lo que los servicios nos informaban, con un sistema en el que 
se eliminó el refulado -si mal no recuerdo- y por el cual se desechó una de las ofertas que se habían 
presentado. Y las dragas que hoy se están utilizando son las ofertadas en los pliegos. Esa es la información 
que nosotros tenemos. 


Se preguntó sobre la draga de Livorno. El Directorio anterior hizo los máximos esfuerzos para traer esa 
draga. Inclusive, hablamos con los funcionarios del puerto para ver si en su momento se animaban a traerla. 
El problema es que la draga de Livorno, que es donada, no es una draga de última generación, sino que tiene 
unos cincuenta años de antigúedad. 


(Murmullos) 


——A demás, en su momento se estudiaron los costos y si bien no los recuerdo con precisión, puedo decir 
que entre el seguro de la draga y los gastos del flete, se superaba ampliamente el costo de la draga; 
resultaba más fácil comprarla que recibir la donación. Este tema se manejó con mucha delicadeza, 
porque había un gobierno -en este caso, el italiano- que estaba haciendo un ofrecimiento y debíamos 
tener la delicadeza suficiente para tratar de evitar traer la draga. Eso fue lo que pasó con el tema de la 
draga de Livorno. 


Reitero que tenía cincuenta años de antigiledad y veinte años de reciclada. 


Por otra parte, se preguntó con relación a si el monto final de las obras superaba los US$ 8:000.000. No; el 
monto final de las obras es de US$ 6:244.000, y hoy me animo a decir que no hay posibilidad de que este 
monto aumente. Es decir que no se tratará de que hoy sea de US$ 6:244.000 y dentro de seis meses podrá ser 
más. No; según se nos ha informado por parte la Gerencia, no hay posibilidades de que aumente. 


En cuanto al estudio comparativo entre el tiempo para compensar la inversión realizada y sobre la base de 
qué elementos se tomaron, quiero decir que el dragado no es una inversión; es un gasto. Es un gasto de 
corrección de los canales de acceso. No se puede tomar el dragado como una inversión. 


SEÑOR CASTROMÁN RODRÍGUEZ.- Es una cuestión semántica. 


SEÑOR CAMPOMAR.- No, no es semántica; es económica. Cuando invierto, lo hago para tener un 
rédito. Cuando tengo que hacer un gasto, en este caso porque no tengo más remedio ya que, de lo 
contrario, los barcos terminan no entrando, no se trata de que pueda mejorar el puerto porque sería 
una inversión, sino que es un gasto de corrección del puerto; no es una inversión. 


SEÑOR CASTROMÁN RODRÍGUEZ.- No vamos a entrar en una cuestión de semántica. En mi 
modesta opinión, lo considero una inversión desde el momento en que ustedes mismos admiten que 
hasta hace algunos años los barcos salían arrastrando la quilla contra el suelo, salían arando. Entonces, 
invertir en dragado supone, además de una inversión, un negocio, como muy bien se ha descrito. Pero 
es un tema que no da para discutir. 


SEÑOR CAMPOMAR.- De acuerdo. 


El otro tema es si estos trabajos están compensados con lo de Boskalis. Me voy a permitir hacer una precisión 
con respecto al término "compensación": compensan quienes tienen créditos y deudas en forma recíproca. La 
Administración Nacional de Puertos no tiene ningún crédito contra Boskalis; así que mal podríamos hablar 
de compensación. Además, si habláramos de compensación, el que resultaría beneficiado sería la Comisión 
Administradora del Río de la Plata por el tema de los dragados. 


Por otra parte, no puede haber compensación cuando la contratación no fue directa; debe quedar bien claro. 
Esta fue una contratación en la cual, al momento de hacerse el llamado, no se sabía quién podía ganar; nadie 
lo sabía. Entonces, no se puede hablar de compensación, ni siquiera en forma indirecta. No podemos 
compensar nada con Boskalis porque no tenemos crédito ni deudas recíprocas, ni tampoco con la CARP. 


Para finalizar, con respecto al tema de los pagos, si bien es cierto que se realizó un pago anticipado de 
US$ 1:000.000, también es justo decir que ese pago se hizo para compensar los pagos que se fueron 
retrasando. 


Si nos situamos en el momento en que esto se llevó a cabo -que fue el año pasado, cuando el Banco de la 
República afectó los depósitos que tenían las empresas y los particulares, dentro de ellas la ANP-, hubo que 
re-acomodar de alguna forma el cronograma de pagos a la realidad que teníamos y con los depósitos que 
teníamos habilitados en el Banco de la República. Si bien es cierto que se adelantó US$ 1:000.000, también 
es cierto que se retrasaron pagos. 


Está previsto que las obras finalicen -los señores gerentes me corregirán si no es así- a fin de año y los pagos 
se terminarán de hacer en setiembre de 2004, es decir, varios meses después de terminadas las obras. 
Entonces, como una forma de negociación, que surgió en base a un hecho que no estaba previsto -como fue 
el tema de los depósitos del Banco de la República-, hubo que llegar a esta solución. 


Por otro lado, quiero dejar constancia de que la ANP -como decía el señor Presidente- está haciendo un 
aporte al Estado mediante el pago del impuesto al patrimonio -que antes no existía-, que es del orden del 10% 
de sus ingresos. Esta es una carga tributaria que tiene el puerto y que viene cumpliendo. Por lo tanto, el 
puerto no solo está subvencionado, sino que, además, aporta a Rentas Generales. 


SEÑORA PRESIDENTA.- ¿Desde cuándo se realiza ese aporte? 
SEÑOR CAMPOMAR.- Este aporte del 10% se realiza desde el año 2001. 


SEÑOR LEV.- No voy a incursionar en el hecho concreto de la licitación con Boskalis, pero de la 
intervención del Directorio me surge la siguiente pregunta. ¿Qué visión tiene el Directorio de la ANP de 
la capacidad de dragado propia? Es decir, ¿cómo están concibiendo en forma estratégica la capacidad 


de dragado, su actualización tecnológica y la necesidad de tener una capacidad propia, actualizada, 
para poder complementar o competir con las empresas extranjeras? 


SEÑOR LOUREIRO.- El Directorio de la ANP -lo hemos estado conversando- considera que es 
importante tener una capacidad de dragado propia, de acuerdo a lo que pueden ser las necesidades de 
la Administración Nacional de Puertos. No tenemos la visión de armar un equipo para competir con las 
empresas extranjeras; no creemos que ese sea el objeto porque la competencia es despiadada y 
tecnológica y eso nos llevaría a estar siempre tratando de disponer de equipos de última generación 
para estar en una pie de igualdad con la competencia. 


A ninguno de nosotros se nos escapa -cuando digo "nosotros" me refiero a las empresas uruguayas- que no 
nos resulta fácil estar actualizados en la tecnología para poder competir. 


De cualquier manera, nuestra visión de futuro es que, seguramente, se deberán llevar a cabo tareas de 
dragado de un monto que no pueda ser licitado y que pueda ser ejecutado con recursos propios -llámese 
dragas y personal- de la ANP. Además, va a haber tareas, como las que se contrataron con Boskalis, que por 
cuyo volumen a ejecutar requieran de una capacidad adicional a la que tiene la ANP. Pero de ninguna manera 
pensamos que vamos a mantener una competencia entre el sector de la ANP y el sector privado, sino que 
pensamos en una complementariedad de ambos sectores, sobre todo teniendo en cuenta las tareas que 
requieran certeza en el tiempo, que es un dato que no mencionamos. 


Cuando realizamos un contrato con una empresa tenemos un objeto, un plazo y un precio, y si la empresa no 
cumple con algunos de esos parámetros la sancionamos, le aplicamos las multas que le correspondan, y hasta 
podemos llegar a la rescisión, porque hay toda una mecánica de sanciones. Por otro lado, cuando queremos 
ejecutar una tarea con recursos propios -esto lo puedo decir más como ex Director Nacional de Hidrografía 
que como Presidente de la ANP- tenemos grandes problemas para definir el plazo y el precio. 


Esto nos resulta sumamente difícil -esa fue nuestra experiencia en la Dirección Nacional de Hidrografía, 
aunque tal vez en la ANP no sea tan grave- porque las dragas nuestras salen y no dragan, o si se levanta 
viento vuelven al puerto porque con el viento no se puede dragar. Esto se debe a que el personal recibe una 
compensación económica por estar embarcado, que es importante, que no percibe cuando está en tierra. Por 
tanto, cuanto más se dilata la tarea de dragado más posibilidades tiene de cobrar. La realización de estas 
tareas llegó a ser diabólica cuando me desempeñaba como Director Nacional de Hidrografía, porque las 
dragas salían a dragar, y si se rompía algo volvían al puerto. Además, como había un convenio con la gente 
del varadero para que trabajaran día y noche para recuperar esas dragas a los efectos de que pudieran volver a 
salir, se reparaban y volvían a salir y se volvían a romper; entonces, pagábamos al varadero las horas extra y 
a los dragadores por estar en puerto porque no podían dragar, lo que llevaba los valores de dragado de la 
Dirección Nacional de Hidrografía a valores superiores a los US$ 10, US$ 12 o US$ 15 el metro cúbico, lo 
cual lo hacía una tarea insoportable desde el punto de vista económico. 


Por lo tanto, lo que hay que hacer es reconocer que para la Administración Nacional de Puertos es dificultoso 
determinar el plazo y el precio para realizar estar tareas y que eso no ocurre con las empresas privadas, dado 
que allí eso está acotado. Pero hay tareas que no son comercialmente interesantes para las empresas privadas 
y que por la especialidad o el conocimiento que tienen nuestros propios dragadores las pueden ejecutar con 
mayor eficiencia. Entonces, esas tareas estarán reservadas para el dragado de la ANP. 


SEÑOR LEV.- Efectivamente, nosotros no vamos a estar en condiciones de competir con tecnología con 
las empresas extranjeras. De todos modos, tenemos que estar tecnológicamente actualizados porque 
también somos un ente testigo, y debemos poder controlar; no se trata de tener capacidad para salir a 
competir o licitar con ellos. Lo que quisiera saber es cómo está pensada la actualización tecnológica 
imprescindible de nuestra capacidad de dragado. 


SEÑOR CAMPOMAR.- Voy a responder la pregunta refiriéndome a las inversiones que la ANP tiene 
para el bienio 2002-2003 para mantener el sistema de dragado propio a los efectos de complementar o 
obtener mayor rendimiento y eficiencia para el organismo. 


En el año 2002, en motorización de barcazas se gastaron US$ 677.891; en posicionamiento satelital, 

US$ 226.357; en generadores de la draga D7, US$ 111.822; en la draga D9, US$ 308.445, por la varada; en 
la varada de la draga D7, US$ 248.704; en equipamiento de radares, compases e intercomunicadores para 
barcazas GH-1 y GH-3, US$ 12.636 y en varada de la barcaza GH-3, US$ 76.000. Esto suma, para el período 
que había manifestado, 2002-2003, US$ 1:661.855. 


Es decir que el Directorio de la ANP no tiene pensado prescindir del dragado por parte de los funcionarios. 
Lo que queremos es mejorar los rendimientos en beneficio de la ANP; ese es el único motivo que nos anima. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- En principio, deseo saludar al Presidente Loureiro, con quien hemos 
trabajado, por lo menos en este período en que hemos estado por estos lares y, por supuesto, al resto 
del Directorio de la Administración Nacional de Puertos. 


Por otro lado, tenemos una enorme preocupación por saber y cotejar información. 


A nadie se le escapa la importancia del puerto de Montevideo -más allá de que siempre nos interesa el resto 
de los puertos-, que tiene una importancia preponderante, en la medida en que es competitivo en la región. 


Todo eso no nos lleva a buscar los pelos en la sopa, porque todos estamos de acuerdo con la necesidad de 
mejorar el rendimiento y la eficacia; eso no se le escapa a nadie y ahí estamos de acuerdo. El problema es que 
nosotros tenemos dudas sobre la concepción -lo digo claramente- que guía esta política. No quiere decir que 
sea una cuestión personal, sino que tiene que ver con la forma de sacar las cosas adelante. 


En las demás áreas de funcionamiento del sector público, en los últimos años ha ido ganando terreno otra 
visión, ha ido compenetrándose otra visión, se ha dicho "no va más" por todas esas vicisitudes que nos 
relataba el ingeniero Loureiro en cuanto a que las cosas andan y no andan y porque falta voluntad para sacar 
las cosas adelante. Nosotros tenemos nuestra explicación o nuestras razones de por qué se generaron esas 
conductas que se van acumulando y que luego hacen inefectivas muchas cosas, pero no es ese el motivo de la 
discusión aquí. 


En ese sentido, es cierto que ese tipo de cuestiones se pueden dar. Se ha dado una permanente disputa en los 
últimos años el tema de qué país queremos y cómo lo sustanciamos para que sea efectivo, para que mejoren 
las cosas. Pero hay algunas cosas que no me cierran, inclusive dentro de la visión que tienen ustedes dentro 
de este funcionamiento. 


Quiero decir que las preguntas planteadas y la rica exposición que han planteado nuestros invitados -que nos 
deja insumos para seguir discutiendo y profundizando en estos temas- nos deja pocas cosas para interrogar. 


De todos modos, a pesar de la cantidad de cosas que están dichas, se me sigue fortaleciendo la idea de que 
hay incongruencias dentro del mismo punto de vista que hoy tiene la ANP, más allá de que advierto 
coherencia entre la política que llevaba adelante el ingeniero Aguerre y la que se aplica actualmente, dado 
que se están recorriendo los caminos que se habían planteado anteriormente. 


Me ahorro de reiterar las preguntas que se hicieron, porque ya tengo para ilustrarme a fondo, pero a mí me 
quedan algunas inquietudes o reflexiones. 


El tema de la draga de Livorno es una cosa que a la gente le llama la atención. Nosotros tenemos que 
explicarlo muchas veces: nos regalaron algo y no lo queremos. Es muy duro de explicar. Ustedes tendrán 
todas las razones técnicas, pero esa draga tenía 20 años, funciona, era de tacho y permitía trabajar en el muro; 
no nos regalaban un trasto viejo para tirar. Creo que hasta US$ 3:000.000 podía costar traerla. Inclusive, en 
algún momento le pregunté al ingeniero Aguerre qué volumen de costo tenía traerla, dado que se había 
averiguado creo que con una empresa alemana, o en todo caso europea. Era autopropulsable y también se nos 
regalaba un barco para depositar el barro al costado. Nos regalaban un montón de cosas. Esto es muy difícil 
de entender y lo cuento a modo de anécdota de la situación. 


SEÑOR LEV.- El señor Director dijo que hubo un estudio que demostraba la inviabilidad de recibir la 
donación. ¿Podríamos acceder a ese estudio? 


SEÑOR CAMPOMAR.- Lo que constan son las gestiones y las averiguaciones que se hicieron para 
traer la draga de Livorno. Aclaro que le estoy hablando de memoria. En su momento había una 
empresa -ahora no recuerdo cuál era- que había dicho que podría traerla por US$ 500.000. Cuando se 
nos informó eso, estábamos dispuestos a traer la draga. Después esto no se concretó. Lo que recuerdo 
ahora es que el flete de la draga costaba alrededor de US$ 1:500.000, mientras que el seguro no bajaba 
de US$ 500.000. Haciendo memoria recuerdo que mandamos gente a Livorno por este asunto. Fueron 
dos personas para ver si podíamos traer la draga. 


Lo voy a decir con el mayor respeto, pero cuando alguien regala algo de esta manera hay que estudiar si el 
costo del flete y del mantenimiento amerita traer el regalo. Dicen que a caballo regalado no hay que mirarle 
los dientes, pero en este caso hay que mirarle los dientes porque el regalo puede resultar más caro. No estoy 
poniendo en tela de juicio la buena voluntad con que lo hizo el gobierno italiano ni la buena voluntad que se 
tuvo en principio para acceder a esa donación, pero los números realmente no cerraban. 


Creo que en el puerto debe haber antecedentes de todas las gestiones que se hicieron por este tema y con 
gusto las podríamos acercar. 


SEÑOR LOUREIRO.- El ingeniero Howard participó de los estudios y seguramente podrá ampliar la 
información. 


SEÑOR HOWARD.- Tal como se dijo, se trata de una draga que tiene cincuenta años de antigiiedad y 
que fue reciclada hace algo más de veinte años. Se trata de una draga de cangilones, no propulsada. El 
gobierno de Italia la radió del servicio por la contaminación sonora que tiene. Las normas europeas 
impiden utilizar ese tipo de equipamientos en la actualidad. El costo de traerla, como mencionaba el 
Director Campomar, era de US$ 1:500.000. Se extremaron los esfuerzos para tratar de incorporar ese 
equipo a la plantilla de equipamientos de la ANP. En determinado momento hubo una oferta de flete 
por US$ 400.000, para traerla a remolque. Se envió personal de la ANP, se inspeccionó la embarcación 
allí, se contrató a una empresa en Italia para que hiciera las inspecciones técnicas y determinara si la 
autoridad marítima de Italia permitiría hacer ese flete a remolque, tal cual teníamos posibilidad de 
contratar. El resultado final fue que se prohibió hacer el flete en esas condiciones. 


La única solución que se había admitido por parte de las autoridad marítima de Italia -la RINA, que fue a 
quien se contrató en su momento y que hizo los estudios de posibilidades junto con la autoridad marítima- era 
que viniera en un barco dique, como los que usualmente se utilizan para el transporte de equipos de esta 
naturaleza. El problema es que el costo era extremadamente elevado. 


La evaluación técnica de ese equipo indicaba que no dejaba de ser obsoleto, porque en los puertos hoy ya no 
se puede pensar en tener dragas mediante el sistema de cangilones, porque son operativas sumamente lentas y 
costosas, y porque involucran mucho personal, no acompañando las necesidades comerciales del puerto. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Agradezco la precisión de la respuesta, si bien sobre los últimos datos 
teníamos bastante elementos. Yo lo explicaba a manera de ejemplo de las cosas que a veces no se 
pueden explicar. Estos elementos servirán para seguir profundizando. Lo planteo dentro de un 
contexto. 


Por otro lado, cuando nos regalaron el Oyharbide lo fuimos a buscar e hicimos un negocio redondo, 
excelente. Este podría haber sido igual; sí o no. Por lo que dice el ingeniero creo que queda claro que de 
pronto no era posible y realmente era muy costoso. 


Pero sigo con cuestiones que podrían ser subjetivas. Para mí no lo son tanto, si bien vamos a darle ese giro a 
la cuestión. 


Me refiero a que nosotros estamos siguiendo con los incentivos -me refiero a los incentivos para que se siga 
retirando gente; ya escuché claramente las razones y el por qué por parte del ingeniero Loureiro-, estamos 
contratando a Boskalis, etcétera. Además, nos asombra los años que hay de permanencia allí del personal, 
que por lo que estuve observando tiene límites muy claros. Tomando en cuenta la cantidad de años que tienen 
los trabajadores allí, nosotros, a corto plazo, nos quedamos sin nada. 


(Ocupa la Presidencia el señor Representante Castromán Rodríguez) 


Eso refiere a lo que, inclusive, respondía el Vicepresidente Capeche en el sentido de cómo vemos 
políticamente la cuestión, como vemos estratégicamente el tema, tal cual lo planteaba el señor 
Diputado Lev. 


Eso se va envolviendo en un grado de subjetivismo en el cual podemos decir que nos vamos a quedar sin el 
dragado de la ANP. Porque además todo indicaría otra cosa, y aquí anoté algo como pregunta. ¿En qué se 
depositó el millón de pesos, o un poco más, que se invirtió en esto? Porque eso se invierte en el equipamiento 
de la draga. 


(Interrupciones) 
—SSÍ, un millón de dólares. 


Como legisladores tenemos que observar con absoluta objetividad la cuestión. Escuchamos al Directorio, 
escuchamos al gremio y también podemos escuchar al resto de los trabajadores, que no es el gremio 
exclusivamente. Creo que hay una carga tremenda de situaciones brutales que se están viviendo en el puerto e 
inclusive en algún momento lo planteé en una disertación que se hizo sobre el tema. Eso es enormemente 
preocupante. Si le ganamos espacio y vamos efectivizando la cosa, lo haremos, pero ¿a qué costo social? Esto 
se daría en el ámbito del puerto, que es conocido. Todos sabemos que Montevideo respira por el puerto. No 
es un problema social así nomás el que se puede ir generando con estas situaciones. 


Se me agrega un dato importante: que en la Beachway hay 24 uruguayos, que están bajo las leyes uruguayas, 
y demás. Pero sigo agregando cuestiones que nos sugieren ideas con respecto a que en realidad no estamos 
bien parados frente al tema en cuanto al funcionamiento en el mediano y en el largo plazo. 


Evidentemente, ustedes nos plantean una cuestión de rigor, y es que había que salir rápidamente de esto. 


Voy a referirme a la incongruencia que veo allí, en esto que tiene que ver con la inmediatez que citaba el 
señor Loureiro. No teníamos noción del plazo de los contratos. Ahora se nos dijo que va a ser nueve meses el 
plazo que va a tener Boskalis para hacer el dragado. Esto me parece un dato muy importante. 


De todas maneras le encuentro una cuestión de crítica que puede tener una explicación. Por ejemplo, La 
Cosmos l rompe y no se sabe cuando vuelve y yo me tomé el trabajo de llamar a la empresa pero no saben 
cuando la van a terminar. Me quedan dudas acerca de qué pasa con la Cosmos l, que viene Beachway y que 
además hay que empezar a hacer el dragado de Martín García. O sea, tiene que irse para allá. No sé como va 
a cumplir con los dos lugares. No sé como va a hacer RIOVIA que es la empresa madre de todas. 


Estas seguridades que tiene el Directorio de la ANP para mí no son tales y me preocupa que estas cuestiones 
sean tan efectivas como parecen y no trabajar, en el mediano y largo plazo, para efectivizar y tener lo que 
planteaba Lev, es decir, una perspectiva de poder sustentar nuestro propio dragado. 


Tal vez sobre Cosmos l tengan toda la información. Yo tengo una mediana información sobre la cuestión y sé 
que la Beachway no va a poder cumplir con ambas cosas, lo cual me preocupa. 


Otra cuestión: por ejemplo, es casi emblemático que el dragado del canal a La Teja lo haga siempre la ANP. 
Queda claro que hay dudas. A mí se me corrobora el hecho de que hay dudas. Es decir, si mañana RIOVIA - 
que anda acá en la vuelta- llega a un acuerdo, ANCAP podría cambiar. Yo no sé las ventajas, porque de 
pronto pueden bajar a menos de US$ 1 el metro cúbico. 


Por otro lado, el gremio opina que además lo puede hacer a US$ 0.25, pero no sé si puede hacerlo tan barato. 
Creo que tenemos que buscar un término medio, que debemos ver qué pasa. 


Además, me preocupa que esté en duda el canal de acceso a La Teja de ANCAP. ¿Por qué? Porque siempre 
nos va a resultar mejor a nosotros, los uruguayos, que se trasvase mediante los acuerdos que se hicieron 
históricamente para poder hacer ese dragado. 


Me quedan muy pocas preguntas para hacer, ya que han planteado varias los señores legisladores. 


Me gustaría saber qué es lo que se ha hecho con respecto a los gastos de equipamiento para el sector de 
dragas de la ANP -me refiero a ese millón que se ha gastado- o la perspectiva que hay. Se sabe que hay dos 
generadores para arreglar, pero que no los arreglan nunca; tal vez no sea así. 


(Interrupciones) 
——Me dicen que se trata de US$ 1:661.855 para el bienio. 


Si se puede, me gustaría ver la descripción, ya que estamos tratando de ver cómo avanzamos en los datos. 
Esa sería una de las preguntas. 


El tema de los generadores es una cuestión contundente. Están los generadores para arreglar; según los datos 
que tenemos, se solicita que se arreglen pero no sucede así. Con respecto a una serie de arreglos que se 
hicieron, se habló de US$ 100.000, de US$ 200.000; no sé lo que pueda costar el arreglo de esos dos 
generadores GH-P o de draga, no sé bien. 


Hay muchas situaciones. En cuanto al gasto, ¿cómo considera el Directorio de la Administración Nacional de 
Puertos el gasto voluminoso que se hace con fondos del presupuesto de la ANP que, por lo que se ha dicho, 
está muy equilibrado? Porque es un gasto muy significativo; si lo que se va a invertir en Boskalis son 

US$ 6:244.000, es un gasto muy significativo. Esto sucede en nueve meses. Evidentemente, por todo lo que 
se nos ha dicho y por las condiciones en que está la draga hoy eso no lo hacía. 


A mí me queda la duda de que si esta inversión se integra a la draga -es una pregunta o una reflexión en voz 
alta- significaría algo terriblemente importante para nuestra draga y nuestro funcionamiento, e implicaría no 
tener el dragado en nueve meses pero tenerlo en un año y medio. 


Yo hago la siguiente pregunta: si Cosmos Í se me va para allá, no sé si van a terminar en nueve meses. 
Además, tenemos experiencia en el funcionamiento público en cuanto a que las empresas cumplen pero a 
veces no cumplen. Muchas veces no nos conviene hacerles juicio, lo cual sucede a diario en el resto del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas. El señor Loureiro estaba cuando le hicimos preguntas al ingeniero 
Cáceres. Por ejemplo, qué sucede con el Puente de Santa Lucía, con el que hemos tenido terribles problemas. 


Esa es la pregunta. ¿Qué opina sobre ese gasto? Inclusive, quiero saber si no se hipoteca, de alguna manera, 
con ese gasto, la perspectiva de dotar a nuestra draga de su equipamiento necesario. 


Por otra parte, deseo mayor información con relación a los controles que se tiene sobre Boskalis; aquí 
ingresaría el tema de la ida del Cosmos al dique argentino, que la está arreglando. Quiero saber cómo se está 
controlando esto, porque sabemos bien cómo es el sistema de batimetrías y todo aquello de remover el barro 
y de si las sondas pueden dar buen resultado o no. 


Todo eso va a ser importantísimo para que la Administración Nacional de Puertos controle si realmente aquí 
se está haciendo la obra que va a costar esa plata. 


Creo que es necesario que se entienda que nosotros intentamos ser muy rigurosos en el trabajo que tenemos, 
porque la situación del país así lo exige; tal vez no tendríamos tantos miramientos si no estuviéramos 
montados en una crisis brutal como la que estamos teniendo. Me parece muy importante que los números 
estén bien en la Administración Nacional de Puertos; me parece que es significativo. Pero me preocupa la 
perspectiva de esto; indudablemente, ello debe responder a la fuerza política que representamos, porque 
tenemos mucho interés en que nuestras empresas sigan funcionando bien. Me parece que aquí hay buenos 
esfuerzos, pero tal vez no con los criterios que uno, necesariamente por su formación, podría estar 
solicitando. Salvados esos escollos y diferentes visiones del país, nosotros tratamos de hacer el esfuerzo para 
que nos respondan y nos den detalles, por lo que a veces podemos pecar por demasiado densos en cuanto a 
los planteos. 


SEÑOR LOUREIRO.- Soy un amplio conocedor de las preocupaciones del señor Diputado Domínguez 
relacionadas con estos temas en particular y con los temas generales del Estado, en cuanto a hacer un 


gasto efectivo, eficiente, y a que las empresas tengan una buena actividad; más allá de que no tenemos 
total coincidencia en los conceptos, sí la tenemos en la voluntad de hacer las cosas para que salgan 
adelante y para que, de alguna manera, se puedan corregir y el país pueda tener actividades como la 
que tiene hoy en día en el puerto de Montevideo. 


A ese respecto, se podrá dar cualquier enfoque político al tema, pero está claro que quien pasea por el Puerto 
de Montevideo hoy encuentra un puerto transformado, sustancialmente distinto a lo que era hace diez años, 
con depósitos llenos de mercaderías, depósitos actualizados y reconstruidos, un puerto limpio, pavimentado, 
con las aguas limpias, con operativa, con dinámica, y con equipamiento en la Terminal de Contenedores y 
fuera de ella. Antes uno se encontraba con aquellas estructuras herrumbradas, que estaban semiderruidas, 
pero hoy el puerto ha cambiado sustancialmente, lo que no ha sido fruto de la casualidad ni del voluntarismo 
de una Administración o de dos Administraciones, ni de una persona ni de dos personas, sino que ha sido 
fruto del trabajo de todos los sectores: del parlamentario, del Ejecutivo, del sector privado, que también se ha 
incorporado y ha invertido. Como hemos señalado en algún momento, este es un buen ejemplo de cómo el 
sector privado y el sector público están trabajando juntos por un norte que creo que ambos tenemos bien 
claro. 


De cualquier manera, como en todo proceso siempre hay algo para mejorar y algún asunto que puede merecer 
dudas, más allá de todos los comentarios -creo que lo de la draga de Livorno ha quedado suficientemente 
claro-, uno tiene que encarar el dragado de la Administración Nacional de Puertos en el marco legal vigente. 
Hoy no nos podemos sustraer de que los ingresos al Estado están cerrados. Por lo tanto, en el dragado y en el 
resto de las actividades del Estado se está produciendo una merma y un corte generacional importante. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- ¿No tenemos solución en ese sentido por la vía de los contrato y de las 
pasantías? 


SEÑOR LOUREIRO.- ¿Por la vía de contratos de personal o de empresas? Por la vía de contratos de 
empresas, sí; es la solución que nos queda. Es decir, cuando uno se enfrenta a determinada situación en 
la cual no puede ingresar personal, pero debe cumplir ciertas tareas, a las empresas del Estado les 
queda recurrir al sector privado. En ese sentido, ya se están contratando muchos servicios; se está 
contratando servicios de vigilancia, de limpieza, de mantenimiento preventivo, de jardinería, de 
reparaciones, de electricidad. Se están subcontratando muchos servicios, tercerizándolos, porque los 
recursos propios de la Administración no permiten tener personal para cumplirlos. El dragado no 
escapa a esas reglas generales en las cuales el personal va disminuyendo paulatinamente, no solo por el 
retiro incentivado sino también por el envejecimiento de la plantilla. Ya no solo se trata de dar 
estímulos al personal para que se vaya, sino que, naturalmente, la plantilla va envejeciendo. Llega un 
momento en que esa plantilla que va envejeciendo obligatoriamente se tiene que jubilar y deja un 
espacio y un problema en el sentido de que no hay a quién trasmitir los conocimientos. De alguna 
manera, se ha cortado el aporte de personal y se acabó aquello de que los conocimientos se iban 
pasando de generación en generación, porque el hecho de no tener ingresos significa un problema de 
transferencia de conocimientos. 


Pero esa es una realidad que para el Directorio es inmodificable y, por lo tanto, en esa realidad inmodificable 
tiene que apelar a los instrumentos de los que dispone. Uno de ellos son los menguados recursos propios y 
otro son las contrataciones de terceros. Y, dentro de esos dos parámetros, debe elegir aquel que para el país 
represente la mayor conveniencia. 


Con respecto al contrato -sin perjuicio de que el ingeniero Howard pueda ser más explícito, porque es quien 
supervisa las tareas dentro de la Administración Nacional de Puertos-, efectivamente hemos tenido un 
problema con la draga Cosmos I, pero de alguna manera hoy está superado, porque se ha reintegrado la draga 
Beachway, que está trabajando. De alguna manera, hay una continuidad en el servicio. 


En lo relativo al canal de acceso a La Teja, se está analizando con ANCAP a efectos de ver si llegamos a un 
acuerdo. Si logramos un acuerdo con ANCAP para dragar con nuestros recursos, así lo haremos y no habrá 
ningún problema, pero si ANCAP de alguna manera llega a la conclusión de que eso le resulta muy oneroso, 
se estudiará alguna otra alternativa. 


Con relación a los gastos voluminosos, a los US$ 6:244.000 que representa el contrato de Boskalis, y si se 
podrían destinar a otra cosa, creo que ese contrato no ha sido un obstáculo para que la Administración 
Nacional de Puertos volcara también cuantiosos recursos económicos en el mantenimiento de las dragas. 
Tengan en cuenta los señores Diputados que hemos gastado US$ 1:700.000 en el mantenimiento de ese 
parque de máquinas para dragar; si lo hubiéramos destinado a escuelas o a Salud Pública, ¡cuánta cosa se 
podría haber hecho! Obviamente, dentro de las competencias de la Administración Nacional de Puertos no 
tenemos hacer escuelas, ocuparnos de la seguridad ni de Salud Pública, pero dentro de nuestras competencias 
hemos dado al mantenimiento de nuestros equipos una cantidad muy, muy importante de dinero -muy 
importante-; US$ 1:700.000 es una cantidad muy importante de dinero. 


Con respecto a los US$ 6:244.000, no olvidemos que estamos dragando con precios muy, muy bajos. Quiere 
decir que si lo fuéramos a hacer nosotros, deberíamos pagar los incentivos a nuestro personal, el salario de 
nuestro personal, el combustible y el mantenimiento, porque las dragas salen y se rompen, pero hay que 
mantenerlas y permanentemente comprar repuestos, que son importados -cuando se rompe una draga hay que 
repararla en el menor tiempo posible para volverla a hacer operativa cuanto antes-, por lo que no podríamos 
cumplir la misma tarea con este dinero y con estos recursos. 


SEÑOR HOWARD.- Con respecto a las preocupaciones en cuanto a la evolución del contrato con 
Boskalis, debo decir tenemos un cronograma que se está cumpliendo en forma correcta y que no 
tenemos atrasos. En la oferta original de Boskalis estaba previsto utilizar la draga Beachway, que es - 
tal como decía el señor Diputado Domínguez- la que tiene asignada la empresa RIOVÍA para el 
mantenimiento del Canal Martín García. En la oferta se preveía que hubiera un uso compartido de esa 
draga entre ambas obras, es decir, entre el dragado contratado por la ANP y el dragado contratado por 
RIOVÍA, de acuerdo al contrato que lo hace responsable frente al Canal Martín García. 


En dicha oferta se preveía que respetando el plazo total de la obra, podrían haber períodos en los cuales el 
dragado en el Puerto de Montevideo se discontinuara, pero que nunca fuera superior a los treinta días. En 
forma alternativa, la oferta establecía que en caso de resultar necesario, la empresa Boskalis incorporaría la 
draga Cosmos l, cosa que ha hecho en los últimos meses hasta el día 7 de julio de este año, ya que a raíz de 
un incendio en la sala de máquinas tuvo que ser trasladada hasta Argentina, en donde está siendo reparada. 
Exactamente en un mes, cumpliendo con la oferta original de Boskalis, la draga Beachway fue desmovilizada 
del Canal Martín García y el día 7 de agosto de 2003 retomó las actividades, de acuerdo a lo previsto. 


Entiendo que el señor Diputado pueda estar preocupado, pero al día de hoy no tenemos ningún elemento que 
nos alerte sobre que vaya a haber un futuro incumplimiento. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Teniendo en cuenta la importancia que tiene el contrato particular con 
Boskalis, sería importantísimo que lo pudiéramos tener. Nosotros conocemos el contrato general, pero 
no tenemos la documentación en ese sentido. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradeceríamos al Directorio que nos lo enviaran. 


SEÑOR HOWARD.- No hay inconveniente. 


Con respecto a la preocupación del señor Diputado en cuanto a si la draga Cosmos Il podrá estar pronta, en 
realidad eso no es algo de lo que debiéramos preocuparnos porque es responsabilidad de Boskalis. Si la 
Cosmos I no volviera más, el trabajo debería hacerse con la Beachway, y si la Beachway tuviera otro 
problema, tendrán que sustituirla con otro equipo que se desmovilizará de otro lugar del mundo. Por suerte, 
se trata de una de las empresas más importantes del mundo que tiene centenares de dragas, infinidad de 
dragas. Por lo tanto, no es esperable que incumpla un contrato extremadamente pequeño mundialmente. No 
olvidemos que son empresas mundiales que facturan del orden de US$ 500:000.000 por año, y este contrato 
es del orden de un 1% de esa cifra. Boskalis no se va a adjudicar una mancha por un contrato tan pequeño; yo 
diría que no es esperable. 


Con respecto al planteamiento de la instalación de dos generadores que están en proceso en la draga 7, es 
correcto que ha habido problemas y retrasos por parte de la firma contratada, aunque no en la importación de 
los equipos, que se cumplió en tiempo y forma. Eso nos ha llevado a comenzar el proceso de rescisión de 


contrato, lo cual ha sido iniciado hace pocos días mediante la Resolución N* 215/03 de la Gerencia General. 
En este momento estamos viendo la evolución; en principio, si la firma no cumple, seguiremos adelante y 
deberemos contratar una tercera empresa. De todos modos, estamos siguiendo los pasos necesarios para que 
ese retraso -que es cierto- se minimice lo más posible. La empresa será intimada para que en diez días 
finalice las obras, ya que de lo contrario procederemos a rescindir el contrato. 


SEÑOR SILVEIRA.- Hace un rato le hice un comentario a la señora Diputada Montaner sobre este 
tema. Realmente me veo superado hasta por la señora Diputada por Tacuarembó, ya que el Arroyo 
Tranqueras Chico tiene más navegabilidad que el Río Cuareim; por lo tanto, le di la derecha. 


(Murmullos) 


—— También deseo agradecer la presencia de los integrantes de la Administración Nacional de Puertos, 
y en especial al señor Presidente Loureiro, con quien hemos trabajado durante tantos años en tareas 
que tienen que ver con mi departamento pero, en general, con todo el país. 


Para que quede constancia, quiero decir que creo que ha sido muy productivo y provechoso este intercambio. 
Con esto, en alguna medida, completamos una visión de lo que es el funcionamiento de la Administración 
Nacional de Puertos y nos liberamos de algunas dudas que nos habían quedado luego de la lectura de la 
versión taquigráfica de la reunión anterior, en la que no estuve presente porque me encontraba de licencia. 


En lo que tiene que ver con el funcionamiento de la Administración, quiero decir que me siendo 
absolutamente respaldado, sobre todo en la función de contralor, pero también en el aporte que pueda realizar 
el doctor Campomar, que es un compañero al que mucho estimamos y cuya valía, simplemente por su 
trayectoria en los cargos que ha tenido que ocupar, lo está avalando. 


Quiero hacer hincapié en un detalle porque creo que es una de las cosas que queda clara y que es importante 
resaltar. Nosotros estamos trabajando sobre la base de un puerto que queremos convertir en el más importante 
de la región. Entonces, ese elemento que fue básicamente el que se discutió -que es el dragado del puerto-, 
creo que es central y de la versión taquigráfica que recibí de la sesión que contó con la presencia de la gente 
del sindicato, precisamente se desprendía lo contrario. A mí me preocupa que ellos manifiesten que no es 
importante dragar el puerto para aumentar -no puedo conciliar las dos cosas- el volumen de funcionamiento; 
me parece una cosa absolutamente inconciliable, porque no podemos traer más clientes y más carga sin 
mejorar las condiciones del puerto. Es lo mismo que salir a buscar clientes para un comercio diciendo que no 
se va a actualizar el local ni a tener mejor mercadería. Creo que para el funcionamiento del puerto es esencial 
su mantenimiento. 


SEÑOR CAMPOMAR.- De acuerdo a lo que nos informan nuestros servicios técnicos, concretamente 
la Gerencia, si actualmente hiciéramos todas las obras de dragado exclusivamente a través del sistema 
que tiene la ANP -es decir, con sus funcionarios- no tendríamos capacidad para corregir el atraso de 
calado y, al mismo tiempo, ir corrigiendo el aterramiento que se va produciendo; la ANP no puede 
hacer estas dos cosas al mismo tiempo. Actualmente, una empresa está corrigiendo el atraso de calado 
y la ANP está haciendo las correcciones en el aterramiento que se va produciendo, a los efectos de 


mantener todo dentro de la cota que las leyes y las exigencias comerciales nos exigen. 


SEÑOR SILVEIRA.- De las palabras del Director Campomar surge que nos alejamos cada vez más de 
lo que aquí se había propuesto en el sentido de no realizar siquiera las obras de mantenimiento. Se 
sostenía que debíamos resignarnos a que no aumentaría la carga porque el nuestro era un puerto de 
recalada. 


Además de eso, me reconforta saber que tampoco nosotros vamos a caer en la situación que aquí se planteó 
como muy grave, que implica entregarnos a un monopolio privado que deje a nuestra Administración sin las 
herramientas que aquí se manejaron para llevar adelante, con éxito, estas concesiones que se están realizando. 


Insisto en que esta reunión ha sido muy provechosa. Se han dado explicaciones que a mí me satisfacen. Yo 
creo que en buena medida, hay una diferencia de visión sobre las cosas, que la vi traslucirse cuando el señor 
Diputado Domínguez decía que el problema es que la gente después cree que algo es viable y que las cosas 


son así. Lo importante es sacarnos las dudas, por ejemplo en cuanto a lo que pasó con la draga que estaba en 
Livorno. Nuestro puerto tiene que ser igual al de Livorno. Podremos tener un motocar" más o menos viejo 
donado, para ir a Progreso con nuestra gente, porque nuestra gente ya está resignada al hecho de que nuestro 
nivel de vida es mucho menor que el de Italia, pero un puerto de primer nivel como el que nosotros queremos 
hacer debe tener los mismos elementos que el de Livorno hoy y no lo que le sobre a los italianos, por tener 
una antigiledad de cincuenta años. En esa concepción de las cosas es que existen discrepancias. 


Agradezco nuevamente lo presencia de nuestros invitados y la información que nos han dado. 


SEÑOR LOUREIRO.- Agradezco las palabras pronunciadas por el señor Diputado Silveira, con quien 
también hemos trabajado muy a gusto y coincidiendo en muchos temas. Tenemos la expectativa de que 
siga siendo así en el futuro, porque realmente nos resulta muy grato hacerlo, del mismo modo que con 
los demás integrantes de la Comisión. 


Creo que ha hecho un buen planteo el señor Diputado Silveira, en el sentido de que no puede caber dudas de 
que el dragado resulta imprescindible para un puerto que pretende competir en la región y que apunta a captar 
cargas cada vez mayores hacia nuestro mercado. Ahí hay un punto neurálgico en todo esto. Nosotros y el 
sector privado subrayamos -yo lo traje a colación al principio- la necesidad de que este dragado se ejecute. 
Eso es fundamental y no es motivo de discusión. Salvo el sindicato, en la comparecencia que hizo aquí, en 
ningún otro ámbito de la actividad portuaria se ha cuestionado la oportunidad del dragado. Yo no lo escuché 
en ningún otro lado. Apelo a que cada uno analice si en algún lado escuchó algo sobre la inoportunidad de 
hacer este dragado. 


Por último, quiero resaltar que efectivamente el sindicato está defendiendo sus fuentes de trabajo, lo cual es 
razonable y no lo critico; me parece absolutamente razonable. Nuestra responsabilidad es cuidar a los 
funcionarios -a quienes están afiliados al sindicato y a quienes no lo están-, pero también cuidar las 
inversiones y el futuro de la empresa. Nuestras obligaciones quizá vayan un poco más allá de las propias del 
sindicato. Por eso a veces pueden surgir, de alguna manera, visiones algo encontradas, porque nuestros nortes 
no son exactamente los mismos. 


Muchas gracias, señor Presidente. Ha sido un gusto estar acá y reitero la voluntad de este Directorio y de 
todo su personal de intercambiar ideas. Estamos abiertos al intercambio de toda la información que resulte 
necesaria, porque estamos seguros que del aporte de todos vamos a poder mejorar el puerto, que es lo que en 
definitiva queremos todos nosotros. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En nombre de la Comisión, agradecemos la presencia de nuestros invitados. 
Creo que ha sido una muy buena reunión. Hemos hablado con mucha franqueza y seguramente no 
será esta la última oportunidad en que nos encontremos para intercambiar ideas. El país necesita de 
todos nosotros para seguir construyendo, más allá de las divergencias o de las convergencias. Esas son 
las reglas de juego. Dialogando, los seres humanos debemos hacer los máximos esfuerzos para 
entendernos y lograr concretar lo que la sociedad está esperando de quienes ocupamos cargos de 
responsabilidad, cada uno en su lugar. En ese sentido, también nosotros estamos a las órdenes. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


